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Nur mit kaltem Wasser | 
ohne jeden sonstigen Zusnte angerührt, Ist 421 


YDROCHROMIN 


schon streilehfertig und gibt einım BEER, emmil- | 
artiy harıen, glatten 

waschbaren, wetterfesten und fenereicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, | 

welcher rasch trooknst, selbst nach Jahren nicht abfärbt 

und gegen Gase, Regen und Unweiter unempßndiich ist | 

Der Anstrich hält und bewährt aich auf jedem festen 


ar auf Kalk-, Glpe- und m; auf | 
Ziegel, Brain," Holr, Eisen, Biech ote 


ımt Anstrich stellt sich auf kaum dh, In allen Yarben 
erhältlich. 


Prospekte, Mustern, Prolse anf Verlangen franko u. gratis 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/l Liechtenstelustraße 17—L. 


x. x. m. Weokselseitige Brandschaden- 
ram  Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1816. Wien, I. Bückerstraße 26. 


Coopers Patent-Eisenhahn-Packung 


Neptun-Pampen-Packung 
Spezialfabrik für Stopfbüchsen-Packungen. 


„SIMPLICIT‘‘ (wasserlösliches Vaselineöl). 


Eingeführt bei den meisten Eisenbalnwerkstätten. 


Wo soch keine Dichtung entsprochen lat, nehme man : 


COOPERIT 


die unrerwästlichen Dichtungen für Hochdruck und Üüberhitzten Dampf. 


Öl-, ‚Fettwaren u. chemisch-technische Prodektenfebrik 


























5 Stdn " Wien, Daran: Wien, VII Langegasse 25. 


Bogenlichtkohlen' “=. 


Vakuumlampen. 











Marko U für lange Brunndamer, SA ersta Qualität, VW für 
Vakuumlampen. Bffoktkohlen: gelb, rot and milchwalk, 


Alleresste Qualitäten bei billigsten Preisen. 





Die Anstelı versichum: b) nd rg Art, Zubehör, Preislisten und Muster gratis und franko, Wo noch nicht var- 
e) Bodenerzeuguisse gegen Hagalschlag. on treten, werden gut eingeführte Vertreter gesucht, 


M.FLEISCHMANN, Zentrale WIEN XVil/1. 


Lieferant in- und susiasdischer Bahnen. 295 


Resarrefond d. Anat.: K 8,278.680, Ges.-Vorsicherungssumme K 2.054,19.247. 












K.k. priv. Erste Florids- ® dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer & Nessenyi, Allen bs 


Floridsdorf-Wien, |. Operngasse 14. 
“ ” “ 


Glasiorte Steinzengröhren für Wasser, Abort- und Kannlleitungen. 
Kaminanfaätze in allen Formen und Dimensionen. 
Chamstto-Ziegel umd Mörtel für allo Peusrungsaniagen. 
Mosaik- und Klinkerplatten wur Pünsterung von Gängen, Vertibtilen, 
Höfen, Trottolrs, Stallungen «ie, 
Komplette Ausführung von Stelnzengrokr-Kanalinlerangen. 
Pflasterungen. 


Preis-Conrant und Dessinblätter auf Wunsch gratis und franko. 410 | 


Kesselreinigung — ein Kinderspiel 


ar» Original-Anticorrosivum 
von Frischauer & Comp,, Wien VI/, 


" Spezial-Artikel: 
RUDOLF SCHMIDT &C° li Tip AA 
Revolverstahl (steirischer Werksruastahl) in enlibertreffener Analirät. 
Revolver-scharllschneidentahl, Närle 50 auf allerhärteste Materialien. 

FEILENFABRIK U. STAH LHAMMERWERK Patent-Blatt Pr Bar eg 

an De Aufbauen abgenützter Follen ug 
DIV AY em 4 

aIT 1OO@ ee En 

























PATENTE 


aller Länder erwirkt Ingenieur 396 


M. GELBHAUS, beeideter Patentanwalt 


Wien. VII. Siebensterngasse 7 (gegenlder dem k. k. Patentamta), 


Lebensversieherungs-Institut des Clnb Ssterreichischer Eisenbahn-Reamten 


Newyorker Germania """"in’eisnen nase 1° 


im eigenen Hause, 


Versloh u Kraft Ende 1002 K 467,000 000, Aktiva lautBilauz pro Ende IM? 
K 153,000. bersehmb der Jahrengebarung K 3,709.000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 1 K 1,980.000, Kaution bei der k. k. Staats-Zeutral-Kaasa K 6,200.000. 


Die Gosellschaft verteilt Dividenden schon mach 


brigem Bestehen der 
Poliesse, Die Poliszen sind nach 


zweijäl 
Bestande unanfechtbar (Darlehens 
unnfochtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
b sicherung Wahrpflichtiger wird ohne Prämisnerhöhung 
übernommen. Mitglieder des Oluba österraichischer Eisenbalınbeamten genieben he- 
Begünstigungen. 


sondere “u 
Stempelfabrik 


#:@ Josef Habenicht 
DR Aussig a. E., Böhmen. 


kei Bedarf von Amtlichen Stampiglien 
für Risenbahnstationen halte mich bestens 
f ai Lieferant mehrerer Bahnen. 

IE Pre 








iscourante gratis und franoo 
Billigsts Berugsgqualle 2 





Luxfor- ae « 
“a. Prismen 


erhellea dunkle Hiume (Hu- 
reaux-, Geschäfte- u, Kellar- 
räume etc, durch 


Tageslicht 


Kellerbelsuchtung durch Ria- 
fallalichte, 


| - Telophom Ne. 18206. 
behördlich approbiert. K: 1 
Feuersicheres Elektroglas i""siakırsiruneher Kanteneinteeeenee 
üröbere Anl warden bisher u.a miı Erfolgai fährt: K k. Eisenbahn Must., 
‚ Nembauderi, k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technisch Hochachule, k. k. lartämter, | 
und k. k. Tabakregien, Wiener Bankverein, Glashättenwerke vorm. J. Schreiber 


& Neffen, Neubau ses Warenhausas A. Gersgress, Jullus Meinl, Hotel Ham 
merand, Bahnhof Brünn ote, ate, 


G. Schade van Westrum 


Alleinverteieb der Luxfer-Prismen-Fabrik P, L. Keppier, Wien, IX, Liechten- 
_____ stelunirade Nr. 42. 

































Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Waseer- 
boförderung, @asmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleltun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Niederlage der Porzellan-Fabrık 


Adolf Persc g Hesewald. 


Wien, I, Sohlilerplatz, Gauermanngasse 12, 
Grosses Lager aller Bedarfsartikel aus Porzellan 
für Elektrotechniker. Services, Gebrauchs- 


geschirre. 
Telephon Nr. 4320. 








L. Vojäße 

Telephon 1413, k Telegr.- Ad ; 

« VOJAGEK ve 
Prag, Hadliökovo 4 u. 5. 2 

Ingenieur und Patent-An- | Maschinenfabrik. Unübertroffene 


patent. Schienenbieg-, Bohr-, Säge- 
Maschinen u. 8. w. 


Agentur techn. Erfindungen. — Vertretungen überall. 


walt, besonders im Eisen- 
bahnfaoh. 











Elektricitäts-Gesellschaft 


Gerteis & Dr. Tschinkel. Turn-Teplitz (Böhmen). 


rd Finansirung in en RE von 
en yore Hero een Local- und Kleinbahnen, sowie sonstiger 
mit oa, 120 kın Farnleltung) Trajectsunternehmungen., 


Begutachtung 
Speoial-Reparaturwerkstätte und PR nee be tahender eleck- 
tür eloktrotechnische Lieht- und Krafı- trischer Anlagen, sowie Usbernahmo aller 
anlagen jeder Art. 22 Vorarbeiten f, elsktrosschn. Neunnlasen 















Firma gogründer 1851, 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, IL, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


= Vary 
Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüästungs-Gegenstäude 


Feuerfeste Kassen, Billettenklisten, Plombierzangen, Deeoupier- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 425 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen der meisten österr. Privatbahnen. 



















Maschinen-Fabrik u. Eisengiesserel von Joh. Müller, 
WIEN, X. Erzeugung von ia Werkzeugmaschinen aller Art. wie: 
Drekbäake, ünd wwar: Handsnpport-, alisir-, Bolsen-, Doppeibolsen-, 
Plas-, Pulfer-, Walsen-, Wagenräder- und motiveäder-Drehhäuke. Behr- 
maschinen: nad ewar: Preistebonds Doppal-. Wand-, freistshande Radial-, | 
Wandradial- und borisontale Bohrmaschinen. Planbobel-, Shaping-, Btoss-, 
Mutternstoss., Schoer- und Loch-, Blechkantenhobel-, Blechbiag-, Schrauben- 
sohneid-, Walsenzapfen-Frain-, Keilnuth-Prais- und Langlochbohr-, somwia «in- 
Tacho Frais-Maschinen, Osmtrir- und Siehbolsen-, Anbohr-, sowie Kurbal- 
sapfendreh-Apparats, Frietions-Prossen. Dandaägen. Löffel-, Breit- und Doppei- 
Walzwerke. 2.” 

















Uniformen und Uniformsorte 


liefert tadellos “6 


W.Schwaab $ Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Radatzky“* 


Telephon 6123. Wien, L Opernring 21. 


Pririlegien-Inhaber für Offizierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drackknopf und andere Neuheiten. 


Preiskurante gratis und franko. 


Invaliden- Fahrräder 


(Seibstfahrer für Faßleidande) mit Hand-, Fuß- oder Motor- 
betrieb, für Fußgelähmte jeder Art, ferner Krankonfahr- 
sahlo für Zimmer und Straße, fahriziert nis Spezislitäst: 


Louis Krause, Fahrräder-Fabrik, Leipzig- Gohlis’ 


Großer Lauer. Katalog wratis 


Dachkonstruktionen in Holz « « 


in fast allen Kulturstaaten pa- 
__ | tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
„ vielfach angewandt zur Über- 
—=® dachung von Reithallen,Sälen, 
ol Werkstätten, Schuppen etc., 
NY sind wesentlich billiger als alle 
> anderen Holz- und Eisenkon- 
—_ struktionen und für Spann- 











Gel. Anfragen erbeten! u 
N Kentennnschläge gratis! 


Ungarn : 
OSKAR SALB 
Architekt und konz. Stadtbaumeister 


Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungerechtes, 





Reıthaile, Grimma, 8 
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I. Abhandlungen. 


Abfertigung des Reisegepäckes, Ein Vor- 
schlag zur Vereinfachung. Von Th. Frei- 
herrn v. Rinaldini. 321. 

Abrechnung, Die, der Eisenbahn-Frachtge- 
bühren vom kommerziellen Standpunkte 
aus. Von Dr. Heinrieb Rosenberg. 115. 
(Vergl. dazu 8. 117 und 189.) 

Aktien eg Te Engquete. Von Dr. 
August Junk. B 

Anregung, Eine. 291, 

Bade- und Hellanstalten, Erholungsstätten 
und dergl. für Eisenbahnbedienstete, Von 
M. Stein. 87, 

Beleuchtung, Kritische, Jainzelner im Per- 
sonenverkehr geltenden Normen, Von 
Dr. E. Raimund, 871. 

Distanzeignales, Rekonstruktion des elek- 
trischen. Von Ing. Krupski. 64. 

Eisenbahnfachkurs in Innsbruck. Von Dr, 
Hilscher. 73, 87. 

Eisenbahnfachkurs in Innsbruck, 
Freih. zu Weichs-Glon. 2%. 

Eisenbahnfachkurs In Innsbruck. Entgeg- 
nung, Von Dr. Hilscher. 227. 

Eisenbahnstatistik, Vergleichende, 301. 

Eisenbahn - Zentral -Ahrechnungsburesuz, 
Die, in Österreich-Ungarn. Von k. k. Reg.- 
Rat A. R. v. Loehr. 25. (Vergl. hiezu: 
Zentralinspektor Franz Josef Kohn. 61. 

Eridenzhaltung des Wagenrerkehres und 
Wagenstandes anf amerikanischen Eisen- 
bahnen. Von A. v. Loehr. 369. 

Farbensinn und Eisenbahndienst. Von Dr. 
Fard. Winkler. 357. 

Formelile Gestaltung der Tarife. Von 
J. Fleischner. 217. 

Gebührenabrechnung, Vorbandweise. Von 
Dr. Franz Hiischer. 118. (Vergl. dazu: 
Die Abrechnung der Eisenbahn-Fracht- 
gebühren vom kommerziellen Standpunkte 
aus, 8. 115 und „Bemerkungen zu den 
vorstehenden Artikeln“, 8. 117; ferner: 
Die verbandweise Gebührenabrechnung, 
8. 189.) 

Gebührenabrechnung, Die verbandweise. 
Von Josef Fleischner, 189. 

Gegenfahrten auf eingeleisigen Strecken, 
Sicherung der. 277, 

Genußschelne der französischen Eisen- 
bahnen, Von Dr. Emil Weinberg. 34. 

Handelspolitik und Eisenbahntarife, Von 
Edmund Angel u. Dr. Franz Hilscher. 
165, 177. 

Heimfall der Kohlenbahn Wolfsegg-Brei- 
tenschützing an den Staat, Yon Dr. 
Rudolf Preißmann. 8, 

Heizen, Elektrische, von elektrischen 
Straßen- und Kleinbahnbahnwagen. Von 
W. Krejza. 101. 
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Kanzleireform, Die Graf Kielımann he, 
und ihre Nutzanwendung für die Eisen- 
bahnen. Von Dr. Viktor Krakauer, Kon- 
zipist der Nordbahn, 13. 

Kirchenumlagen, Die, der Eisenbahnen. 
Von Dr. Josef Patzau. 37. 

Kompetenz für Klagen aus dem Fisenbahn- 
rachtvertrage. Von Dr. Franz Rilscher. 
348, 360. 

Kupplung von erregen Zur 

rage der selbsttätigen. Von Ingenieur 
J. Fleischmann. 1. 
: Die, im Dienste der Eisenbahnen. 
1. 

Materlalprüfungswesens, Fortschritte auf 
dem Gebiete des, Von Ing. J. Fleiach- 
mann. Bl. 

Organisation der künigl. preud. Staats- 
bahnen. Yon Dr. V. Krakauer. 237. 
Roosevelts Relsen, Präsident, Von P. F, 

Kupka. 314. 

Sauerstoff, Der, in seiner Bedeutung für 
die Hochgebirgsbahnen. 197. 

Schnellverkehr in Philadelphia. Von kaie. 
Rat P. F. Kupka. 313. A 


Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für das Rechnungsjabr 146. 


Statistik, Die, der Zugsverspiltungen. Von 
vV.cC., Bosshardı 125. 

Vutergrundbahn, Die Eintüährung des elek- 
trischen Betriehes auf der Londoner. Von 
kais. Rat P. F. Kupka. 49, R 

Verkehrsdienst, Der, als Unterriehtagegen- 
stand an der Eisenbahnfachschule in Linz. 
Von Josef Samos. 155. 

Verrechnungs- und Abrechnungsdienstes 
im Personenverkehr, Reform des. Von 
F, Deipenbrock. 380, 

Vorsignale, Die, vom Standpunkt der nsuen 


österr, Signalordnung. 203. 
Zollfrage, Zur. Von Ig. Schillerwein. 
29, 81. 


uU. Vorträge. 


Die Weltausstellung in St. Louis. Von 
k. k. Ober-Baurat im k. k. Eisenbahn- 
ministerium Hugo Koestlar. 41. 52, 

Der elektrische Betrieb der Valtellinabalın. 
Von Eugen Cserhäii, Direktor der 
Firma Ganz & Co. in Budapest, 77, W, 
117, 129, 169. 

Sicherung und Befestigung der Schienen 
auf Holzschwellen durch Verdübelung 
nach System Albert Collet. Von Beg.- 
Baumeister Schwabach. 182, 192, 200, 
212. 


Die Elektrotechnik beim Bau der neuen 
Alpentunnels. Von Dr. tech. Arthur 
Hruschka, Maschinen-Oberkommissär d. 
k. k. Eisenbahn-Baudirektion. 219, 228, 

Die selbst Gleichgewicht haltende Tür. 
Von Architekt Kamillo Kriss. 240. 
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Betriebseröffnung der ersten Teilstrecke 
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Triest, 254. 
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garen in den Jahren 1896— 1908. 


ee Deutschland-Italien über 

Eisenbahnen der Erde. 288. 

Eisenbahnkongreß in Washington 1905, Die 
Vorarbeiten der österreichischen Bericht- 
erstatter für den internationalen. 144. 

Eisenbahnkongreß in Washington, VII. Ses- 
sion des internationalen. 170. 

Eisenbahnstatistik, Österreichische, für das 
Jahr 1908. 159. 

„Eisenbahn-Zentralabrechnungsbureanx in 
Österreich-Ungarn“, Zu unserem Artikel 
über die. 104. 

Heranbildung des Peraouales bei der Great- 
Western Railway in der Technik des Bo- 
trieben. 344. 

Kilometerhefte in Spanien. Von A. von 
Loehr. 29%. 

Kranken- und Unfaliversicherung bei den 
Eisenbahnen. Von Max Stein. 57, 

Luxuszug, Der, Wien—Berlin. Von Rudolf 
Graf Üzerninm, 4. 

Ministerwechsel. 155. 

Statlonsgebände, Amerikanische, 40. 

Straßenbahnen in Wien, Zum 4jlhrigen 
Bestand der. 281. 

Tauernbahn. 254. 

Transportstatistik und Wageneridenz, Ge- 
meinsame, internationale, Von k. k, Reg.- 
Rat A. v. Lochr. 69. 

Unfallversicherung. (Zum Begriffe „Unter- 
nehmer“ hei Baubetrieben.) Von M, St. 
3. 

Untergrundbahn, Die neue, in Now-York. 
Von Ambros Erbstein. #. 

Vorrichtungen zum Aufhalten entrollter 
Eisenbahnwagen. 7. 

Yollstreckbarkelt eines Urteiles II. Instanz 
pendente revisione, 262. 

Wohlfahrtseinrichtungen in Deutschland. 
234, 

Zentralabrechnungsburenu, Die ameri- 
kanischen Bahnen nehmen weg gegen 
die Einführung eines. Von A. R. v. l,oehr. 
211. 
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Dezember 1904. 29, 
Jänner 1%05. 66. 
Februar 1305. 105, 
März 1905. 131. 

April 1905. 156. 

"Juni 1906. 208. 
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September 1406. 270, 
Oktober 1906. 326. 
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V. Nachrufe. 

Kaiserl. Rat Adolf Bogusz Ritter von Ziem- 
bllce 7. 19. 

Ludwg Waldsteln +. 120. 
Zentral-Iuspektor A. Paul re 171. 
Inspektor Fr. Pichler 7. 112. 
Edmund Breitfelder I 206. 
Kais. Rat Zentral-Inspektor Ingraf +. 316. 


VI. Technische Rundsohan, 





Azetylen in Rußland, Eisenbahn-Beleuch- | 


tung mit. 330. 

Drehscheibenantrieb, Der elektrische, der 
Westinghouse - Elektrizität -Aktien-Gesell- 
schaft. he 

Durchfahren der Strecke Berlin Breslau 
ohne Maschinen- und Personalwechsel. 
284, 

Eisenbahnoberbau, a eg Ein amerika- 
nisches Urteil über den. 18. 

Eisenbahnhrücken aus Stampfbeton. 329. 

Eisenbahnschwellen aus Beton. 19, 

@lelslose Bahn. 19. 

Hohlenversorgungsanlage, Eine neue, für 
Lokomotiven auf dem Ranglierbahnhofe 
Grunewald bei Charlottenburg. 149. 

Laderorrichtung für Massengüter. 18, 

Lokomotirproben anläölich der Weltaus- 
stellung in St. Louis. 18, 

Lokomotire, Die größte der Welt. 110, 

Lokomotiven mit Scheinwerfer. 285. 

Petroleumlokomotiren für Kleinbahnen. 329, 

Petrol- Elektrischer Motorwagen für Eisen- 
bahnen. 554. 

Radreifen, Eine neus Art. 149. 

Reinigung von Eisenbahnwagen, Eine neue 
Art. 109 


Schlenenstoß im Zisenbahngeleise, Über 
den. 285. 

Starmsignal. 368, 

Verwiegen der Lokomativen. 329. 

wiegen fahrender Eisenbahnsüge, Vorrich- 
tung zum. 109. 

Zugbeleuchtung, Elektrische, auf dan schwei- 
zerischen Bahnen. 149, 

Zugsentgleisungen. 349. 


VU. Elektrische Bahnen. 


Betriebskosten von elektrischen und Dampf- 
bahnen. 317. 

Elektrische Bahn Wien —Baden. 22%, 

-— auf den Vesur. 35. 

Elektrische Bahnen Deutschlands. Die 317. 

— in Kunada. 9. 

Elektrisierung von Lokalbahnen. 316. 

Liverpool-Southportbahn. 19. 

Lokomotiven, Elektrische, für die New- 
Yorker Zentralbahn. 223, 

Meßwagen, Der, der großen Berliner Straßen- 
bahn. 144. 

Sicherheitsvrorschriften, die englischen, für 
elektrische Unter; dbahnen. 222. 

Versuchsweise Einführung des elektrischen 
Betriebes auf Normalbahnen. 9. 

Yollbahnen, Elektrische, in Italien. 9. 


VIIL Ohronik. 
Abfertigungsverfahren, Vereinfachtes, der 
Eisenbahnen. 186, 
EEE EINENENEEENG Vertabren bei, 


“ 


Bahnprojekte, Die steirischen. 367, 373. 
u T raaae in Nordamerika, Die großen. 
0. 
Bayrische Staantsbahnen, Neuorganisation 
or königl. 4. 
Bedeutung der Eisenbahnen für die Finanzen 
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Clubversammlung: Dienstag den 3. Jänner 
1905, '/;7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Max Jüllig, 
k. k. Baurat im Eisenbahnministerium, Professor an der 


k. k. technischen Hochschule in Wien: „Über elektrische | 


Beleuchtung“. (Mit Demonstrationen.) 


Dieser Vortrag findet im Elektrotechnischen Institut, 
IV. Gußhausstraße Nr. 25, statt. 


Clubversammlung: Dienstag, den 10. Jänner 


1905, '/, 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Karl Jordan, 
priv. Südbahn-Gesellschaft, über: | 


Ingenieur der k. k. 
„Die Mendelbahn“. (Mit Lichtbildern.) 


meinschaft- 


Zur Frage der selbsttätigen Kupplung von 
Eisenbahnfahrzeugen. 
Von Ingeniear J. Fleischmann. 

Unter den Fragen, welche den Eisenbahntechniker 
Deutschlands und Österreichs beschäftigen, steht die Frage 
der Einführung einer selbsttätigen Kupplung bei den 
Eisenbahnfahrzeugen seit Jahren im Vordergrunde. Sie 


bildete auch einen wichtigen Beratungspunkt der dies- | 


jährigen Vollversammlung des Vereines Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen, welche vom 1. bis 3. September in | 


Danzig tagte. 

Doch die Hoffnung vieler, daß die Beschlüsse dieser 
Versammlung eine Lösung der Kupplungsfrage bringen 
werden, erfüllte sich noch nicht. 

Die Vereinsversammlung empfahl den Eisenbahn- 
verwaltungen vorerst die Vornahme größerer Versuche, 
Zum Verständnis dieses weittragenden Beschlusses dürfte 
sich eine kurze Besprechung der Entwicklung und des 
heutigen Standes der Kupplangsfrage empfehlen. 

Die Forderung nach einer selbsttätigen Kupplung 
beschäftigte bereits im Jahre 1875/76 den Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen. Die zunehmende Zahl von 





Tötungen und schweren Verwundungen des Kuppler- 
personales veranlaßte ein Preisausschreiben des Vereines. 
Dieses hatte zwar eine Hochflat neuer Kupplungspatente 
zur Folge; aber alle Erfindungen versagten; die vom 
Vereine für die Übergangszeit geforderten strengen Be- 
dingungen konnten nicht erfüllt werden. Während sich 
so der Erfindungsgeist durch Jahrzehnte vergeblich be- 
mühte, wurde der Ruf nach einer selbsttätigen Kupplung 
immer lauter. Nicht nur die Gründe der Humanität, auch 
die Notwendigkeit, schwerere und tragfähigere Wagen zu 
bauen, die Züge zu verlängern und dementsprechend die 


, Zugkraft der Lokomotiven zu vergrößern, drängte zur 


Verbesserung des jetzigen Kupplungssystems. Das ein- 


: fachste Mittel, das der Verstärkung der Kupplung, war 
| nicht ratsam. Das Gewicht der Kupplung ist an der für 


eine zweckentsprechende Handhabung noch zulässigen 
Grenze bereits angelangt. Jede Verstärkung bedentete 
einen Gewichtszuwachs, eine Erschwerung des Kuppelns 
und damit erhöhte Gefahren für den Kuppler. So lag die 
Kupplungsfrage, als im Jahre 1898 dem Unterausschusse, 
welchem das Studium der Verstärkung der Zugvorrichtung 
oblag, eine auf den bayerischen Bahnen ausgeführte Bau- 
art einer automatischen Kupplung zur Prüfung überwiesen 
und solcherart die Tätigkeit dieses Unterausschusses auf 
das Gebiet der selbsttätigen Kupplung gelenkt wurde. 
Aber nicht schon diesem Unterausschusse, sondern erst 
einem nach der Straßburger Vollversammlung des Vereines 
im Jahre 1900 gewählten Unterausschusse waren die ent- 
scheidenden Studien und Versuche in der Kupplungsfrage 
zugefallen. Der erste Blick des neuen Unterausschusses 
galt natürlich Amerika, Dieses hatte das Stadium, dem 
Europa jetzt entgegengeht, bereits lange überwunden. 
Nach einer verhältnismäßig kurzen Versuchszeit bei ver- 
schiedenen Balınen erschien schon im Jahre 1893 in den 
Vereinigten Staaten ein Gesetz, das die Ausrüstung aller 


Fahrzeuge mit selbsttätiger Kupplung bis zum 1. Jänner 
1898 anordnete, 

Für die allgemeine Einführung wurde die von einem 
Schuster, namens Janney, erfundene Kupplung aus- 
ersehen. Sie vereinigt die Stoß- mit der Zugvorrichtung 
und macht dadurch die Buffer entbehrlich. Das Wesent- 
liche der Janney’schen Kupplungskonstruktion bildet der 
Kupplungskopf (Fig. 1 und 2). 





Fig. 2. 


In einem Stahlgußgehäuse A ist um den Bolzen A 
eine Klaue X drehbar gelagert. Diese Klaue besitzt einen 
hebelfürmigen Fortsatz H, der in der geschlossenen (d. i. 
die in Fig. 1 und 2 gezeichneten) Lage der Klaue von 


einem Fallkeil F festgehalten wird; hiedurch ist das Öffnen 


der Klaue und daher ein selbsttätiges Entkuppeln der 
Wagen verhindert. Nur wenn der Fallkeil so weit ge- 
hoben wird, daß der Fortsatz H am Keil vorbeigleiten 
kann, werden die gekuppelten Wagen frei und können 
auseinandergezogen werden. Das Kuppeln der Wagen er- 
folgt automatisch, da der Fortsatz F, sobald beim Zu- 
sammenfahren der Wagen die Klaue in die geschlossene 
Stellung übergeht, den Keil selbsttätig hebt. Ist die Ver- 
schlußlage des Fortsatzes F erreicht, so fällt der Keil 
von selbst wieder in die Arretierungsstellung zurück. 


2 


| Das zum Zwecke des Entkuppelns notwendige Heben 
(Auslösen) des Fallkeiles kann leicht durch einen Hebel- 

| mechanismus von der Wagenseite aus erfolgen. 

| 

| 


Außer der Janney-Kupplung haben sich noch 
viele andere Kupplungen in Amerika Eingang verschafft. 
Sie unterscheiden sich jedoch nicht im Wesen von der 
erstgenannten, sondern nur in Form des Gehäuses, in der 
‘Art der Klauenarretierung und in der Anordnung der 
Auslösevorrichtung. Die wichtigsten dieser Kupplungen, 
wie die Eastman-, Buckeye-, Trojan- und Atlas-Kupplung, 
hat der Unterausschuß gleichfalls in den Bereich seiner 
Versuche gezogen. 


Die Erfahrungen, welche Amerika seit der allge- 
meinen Einführung der selbsttätigen Kupplung gemacht 
hat, lauten durchaus nicht alle günstig. Der größte Erfolg 
der neuen Kupplung war der starke Rückgang an 
Tötungen und Beschädigungen von Wagenkupplern sowie 
| Zeitersparnis bei den Rangiergeschäften. Aber in konstruk- 
tiver Hinsicht traten bald einige Mängel zutage. Einem 
derselben, dem häufigen Bruch der Klaue, ist allerdings 
leicht zu begegnen. Die Kupplungsklaue hatte nämlich, 
um in der Übergangszeit die Verbindungskette der alten 
amerikanischen Mittelkupplung einlegen zu können, eine 
' Aussparung erhalten, durch welche diese Klaue stark ge- 
schwächt wurde. 


Der Fortfall der Aussparung, die nunmehr auch 
zwecklos geworden ist. behebt das Übel des Klauen- 
bruches fast ganz. 

Schwieriger ist für die amerikanischen Bahnen die 
Bekämpfung eines zweiten Übelstandes, der aus der ge- 
wählten Höhenlage der neuen Kupplung hervorgeht. Die 
Amerikaner hatten wegen der größeren konstruktiven 
Einfachheit die Kuppluugseinrichtung unter dem Wagen- 
untergestell situiert (Tieflage der Kupplung). Dadurch liegt 
jedoch der Schwerpunkt des Wagens bedentend über dem 
Angriffspunkt der Zug-, bezw. Stoßkraft und dieser Um- 
stand ruft beim Auffahren oder bei heftigem Anziehen 
Drehmomente hervor, die beim Zusammenstoße zu einem 
förmlichen Ansteigen des rückwärtigen, beim Anziehen 
des vorderen Drehgestelles führten. Da die Höhenlage 
der Kupplung wegen der Kupplungsfähigkeit der Wagen 
untereinander nur sehr schwer abgeändert werden kann, 
helfen sich die Amerikaner so, daß sie bei Neubauten 
‚ mit dem Untergestell und Wagenkasten tiefer gehen und 
dadurch die Kupplungsvorrichtung in die horizontale 
Mittelebene des Untergestelles rücken (die sogenannte 
Mittellage der Kupplung). 

Außerdem trat nach Einführung der Janney- 
Kupplung noch eine dritte bedenkliche Erscheinung auf, 
insbesondere bedenklich dadurch, daß eine vollständige 
Behebung, bezw. wesentliche Besserung ohne gleichfalls 
‚ die Kupplungsfähigkeit der Wagen untereinander zu ge- 
fährden, nicht möglich ist. Sie hängt mit der Eingriffs- 
linie der Kupplungsköpfe zusammen, deren verhältnismäßig 
rasche Abnützung die Ursache häufiger Zugstrennungen 


\ 
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geworden ist. Fig. 3 zeigt ein Bild der theoretischen 
Abnützung, bei welcher die selbsttätige Trennung der 


Kupplungsköpfe erfolgt. 





Fig. 8, 

Der wichtigen Frage der Formung der Eingriffslinie 
hat in Europa die Firma Krupp zu Essen besondere | 
Aufmerksamkeit gewidmet. Ihre Studien und Versuche 
führten zur Konstruktion einer neuen Klaue mit haken- 
fürmiger Gestalt. Fig. 4 und 5 veranschaulichen den | 

Fig. 4. 





Fig. 5 
Krupp’schen Kuppelkopf. Die Arretierung der Haken- | 
klaue X erfolgt nicht durch einen Fallkeil, sondern durch 
einen Doppelhebel D, der um den Bolzen © drehbar ist | bahnen für die Aufnahme des Kuppelkopfes bereit, dann 


und durch eine Feder F in der Sperrlage gehalten wird. 
Die theoretische Abnützung, bei der sich die gekuppelten 





Köpfe selbst lösen, ist aus Fig. 6 ersichtlich. Mit der 
Krupp'schen Kupplung machten die !kgl. preußischen 
Staatsbahnen ausgedehnte Versuche, deren Ergebnisse 
selbstverständlich gleichfalls vom Unterausschusse berück- 
sichtigt worden sind. 

So waren mit der amerikanischen Kupplung wichtige, 
erst endgiltig zu entscheidende Fragen, wie die über die 


' Bauart der Kupplungsköpfe, über ihre Höhenlage, über 


die Form der Eingriffslinie, nach Europa mitgekommen. 
Zu ihnen gesellte sich aber hier noch eine neue, ungleich 
schwierigere: die Art des Überganges von der alten zur 
neuen Kupplung. Und gerade in dieser Frage, die bisher 
das Grab jeder Kupplungserfindung bedeutete, verdankt 
man einer Anregung der badischen Staatsbahnen den 
größten Fortschritt. 





Fig. 6. 

Die ersten Versuche der Eisenbalınen galten der Idee, 
Zughaken und Kuppelkopf gleichzeitig kuppelbereit am 
Wagen zu haben, um in der Übergangszeit, je nach 
Bedarf, bald die jetzige, bald die amerikanische Kupplung 
in Verwendung nehmen zu können. Doch alle Konstruk- 
tionen dieser Richtung mußten, so geistreich sie auch 
waren, bald wieder fallen gelassen werden, denn die Be- 

‚ lassung der heutigen Zugvorrichtung zwang zur Tieflage 
der amerikanischen Kupplung. Außerdem erschwerte der 
stark vorstehende Kuppelkopf das Kuppeln mit der 
Schraubenkupplung in bedenklicher Weise und bildete 
zugleich durch die Verengung des freien Raumes zwischen 
den Wagen eine stete Gefahr für den Kuppler. 

‚ Nach solchen Anfängen und einigen verbessernden 
Konstruktionen — wie der Winkelschwenkkopf Krupps — 
drang immer mehr und mehr die Idee durch, vom Vor- 
bereitungszustand sofort in den Endzustand überzugehen 
und jede ÜVbergangsperiode zu vermeiden. Diesem Be- 
streben entspricht vor allem der Umsteckkopf. Die Durch- 
führung der Idee ist derart gedacht: 

Während der Vorbereitungsjahre wird das Unter- 
gestell für die Aufnahme des amerikanischen oder eventuell 
des Krupp’schen Kopfes vorbereitet und der Kupplungs- 

' schaft samt den Zug- und Druckfedern eingesetzt. Der 

Schaft trägt jedoch vorerst den normalen Zughaken samt 

der Schraubenkupplung. Sind alle Wagen der Vereins- 


‚ erst erfolgt, wie auf ein Kommando, die Herstellung des 


Endzustandes. In allen Werkstätten, in allen Stationen 


nehmen kleinere Arbeitergruppen bei den einlaufenden 
Wagen die Zughaken samt Schraubenkupplung, sowie die 
Buffer ab und setzen in den Schaft statt des Zughakens 
den neuen Kupplungskopf ein, der einige Zeit vorher 
bereits jedem Wagen beigegeben worden ist. Für einzelne 
Fälle, in denen eine Kupplung nach früherer Methode 
wieder notwendig würde, bleibt der Zughaken noch längere 
Zeit beim Wagen. 

Versuche der badischen Staatsbahnen zeigten, daß 
Arbeiterrotten von vier Mann für die Bufter, von drei 
Mann für die Zugvorrichtung die Umwandlungsarbeiten 
eines Wagens in zirka fünf Minuten vollenden. Nach 
darauf fußenden Berechnungen der genannten Balın ließe 
sich daher der Übergang von der alten zur neuen Kupp- 
lungsart bei den 130.000 Wagen ihres Fahrparkes mit 
Hilfe der Arbeiter ihrer Betriebswerkstätten, ausschließlich 
jener ihrer Hauptwerkstätte, in 20 Arbeitsstunden — 
also in zwei Arbeitstagen — durchführen, ohne daß 
dadurch dem regelmäßigen Betriebe wesentliche Schwierig- 
keiten erwachsen würden. 

Der zum Studium der Kupplungsfrage gewählte 
Unterausschuß hat über den ganzen Komplex seiner Ar- 
beiten und Versuche einen ausführlichen, mit Beilagen 
Zeichnungen reich ausgestatteten Bericht*) an den tech- 
nischen Ausschuß des Vereines erstattet. Die Ergebnisse 
sind in 11 Punkten zusammengefaßt, die zugleich als 
Richtsehnur für die weiteren Versuche dienen sollen. Es 
würde zu weit führen, auf die Einzelheiten näher einzu- 
gehen. Eine Entscheidung in den vorbesprochenen, für 
die Einführung der nenen Kupplung wesentlichen Fragen 
ist vom Unterausschuß nieht gefällt worden. Und auch 
die Vollversammlung hat sie nicht gebracht. Wie schon 
eingangs erwähnt, wurde den Eisenbahnverwaltungen zur 
Ermöglichung einer endgiltigen Lösung der Kupplungs- 
frage empfohlen, Versuche im größeren Maßstabe vorzu- 
nehmen. Was immer diese bringen mögen, eines scheint 
jetzt schon sicher, daß die technischen Schwierig- 
keiten, welche der Einführung der amerikanischen Kupp- 
lung im Wege stehen, unschwer zu überwinden sind. 

Anders allerdings dürfte es mit der Kostenfrage 
stehen. Für die österreichischen Bahnen allein würde die 
Umwandlung der Kupplung ein Erfordernis von mehr als 
hundert Millionen Kronen **) oder einen jährlichen Zinsen- 
aufwand von mehr als vier Millionen Kronen bedeuten, 
Aber auch hier dürfte aus dem Gewinne an Menschen- 
leben, aus den Ersparnissen an Unfallsrenten ***) und 
 --*) Erschienen im „Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens“, 
Jabrgang 1904, Heft 9 und 10.0. W.Kreidela Verlag, Wiesbaden, 

**) Es wurde hiebeji angenommen, daß von den ungefähr 
150,000 Fahrzeugen der österreichischen Bahnen bei 50.000 Fahr« 
zongen wegen des größeren Lebensalters eine Umwandlung, ala nicht 
mehr rationell, unterbleibt. Die Kosten der Umwandlung pro Wagen 
sind mit durchschnittlich K 1000 angenommen. 

»=*) Die gesamten Auslagen, welche den üsterreichisehen Bahnen 
ans Unfällen beim Kappeln erwachsen, waren nicht genau zu er- 
mitteln, da in den Verdffentlichungen der berufsgenossenschaftlichen 


Unfallversicherungsanstalt der österreichischen Eisenbabnen die darauf 
Bezug babenden Aufwendungen nicht gesondert angeführt erscheinen, 








schließlich aus betriebstechnischen Vorteilen reicher Ersatz 
gefunden werden. 

In einer Vergleichsstudie des ehemaligen Unterstaats- 
sekretärs im Schatzamte der Vereinigten Staaten, Van- 
derlip, heißt es: „Die Amerikaner haben viel Initative 
und großen Erfindangsgeist, sie haben viele epoclıe- 
machende Ideen in die Welt gebracht; aber sehr viele 
große Fortschritte der Technik sind der Geduld des 
deutschen Forschers in seiner jahrelangen wissenschaft- 
lichen Arbeit zu verdanken. In Amerika will man schnell 


' zum Ziele kommen, in Deutschland gelangt man dureh 


Ruhe und Gründlichkeit zur Lösung großer Problem.e* 


Mögen sich diese Worte auch in der Kupplungafrage 
bewahrheiten. 


Der Luxuszug Wien—Berlin. 
Von Rudolf Graf Cxernin, 


In Wahrnehmung ihrer verkehrepolitischen Aufgaben hat 
die österreichische Staatseisenbahnverwaltung mit Beginn der 
verflossenen Sommerfahrplanperiode darch Einlegnnug eines 
neuen Zuges einen anerkennenswerten Schritt zur Verbesserung 
und Beschleunigung des Verkehrs zwischen dem Zentrum der 
Monarchie und Norddentschland unternommen. Den dieser 
Relation bisher dienenden drei Privatbahnlinien, der österreichi- 
schen Nordwestbahn, der Stants-Eisenbahn-Gesellschaft und der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, wurde zu diesem Zweck in der 
in zeitgemäßer Umgestaltung begriffenen, großenteils bereite 
mit Blocksignaleinrichtungen und Doppelgeleise ausgestatteten 
Staatsbahnlinie Wien II—Gmünd— Eger eine zumindest eben- 
bürtige Rivalin gegenübergsstellt und damit der Beweis er- 
bracht, daß bei rührigem Fortschreiten auf dem Wege der 
Vervollkommnung der Betriebsmittel und Ausgestaltung aller 
Verkehrseinrichturgen auch eine Linie mit relativ bedentenden 
Terrainschwierigkeiten in den Wettbewerb des internationalen 
Schnellverkehrs erfolgreich einzutreten vermag. 

Zum Vergleiche seien die von den genannten öster- 
reichischen Privatbaknen im Verein mit den an sie an- 
schließenden sächsischen und preußischen Staatebahnen nach 
der letzten Sommerfabrordnung vermittelten und seither auf- 
recht erhaltenen raschesten Schnellzugsverbindungen zwischen 
Wien und Berlin ihrer Streckenlänge, der kürzesten Reisedauer 
und der erzielten Reisegeschwindigkeit nach den betreffenden 
Daten des newon Zuges gegenlbergestellt. (Seite 5.) 


Es handelte sich bisher um gewöhnliche Schnellzüge 


ı mit Schlaf- und Speisewagen, bei denen jedoch die Benützung 


der dritten Wagenklasse in Österreich bloß von der Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft ermöglicht, auf den anderen Linien hin- 
gegen auf wesentlich langsamer verkehrende Züge einge- 
schränkt ist. 

Der über Initiative der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen vom 1. Mai 1904 an in Verkehr gesatzte Zug sullte 
nun, trotzdem die von ihm zurückzulegende Entfernung die 
kürzeste der vorler angeführten Strecken um nicht weniger 
als 109, die längste noch um 3 km übertrifft, sämtliche bis- 
herigen Züge nicht allein mit seiner Durchschnittsgeschwindig- 


‚ andererseits fällt ein großer Teil der Unfallsanslagen den Kranken- 
| kassen zur Last, da diese bei Unfällen Krankengelder und Heilungs- 
‚ kosten durch die ersten vier Wochen bestreiten und somit oft bei 


geringeren Beschädigungen allein in Anspruch genommen werden. 
Nach einem Vortrage des Herm Begieraugsbaumeister Saner aus 
Kassel beträgt der Aufwand der Vereinsbahnverwaltungen für Kuppler- 
anfülle rund 5 Mill. Mark, 
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keit, sondern auch mit der faktischen Kürze seiner Reisedauer 
schlagen. Seine Fahrzeit wurde demgemäß auf 12 Stunden 
25 Minuten in der Richtung Wien- Berlin, 12 Stunden 
35 Minuten in der Gegenrichtung festgesetzt und damit die 
in Österreich bisher unuerreichte Reisegeschwindigkeit von 
66, bezw. 65°] km/St. aufgestellt. Während aber von den 
bisher konkurrierenden drei Linien jene über Bodenbach und 
Oderberg sowohl österreichischer- wie ausländischerseits durch 
sehr günstige Neigungs- und Richtungsverhältnisse begünstigt 
werden, und bloß die Nordwestbahn anf ihrer 178 km langen 
Teilstrecke Znaim— Caslau längere Steigungen von 10", 
und viele Kurven aufweist, müssen auf der newen Strecke, 
sowohl im Bereiche der k. k. Staatsbahnen, wie der sächsischen 
Staatsbahn sehr bedeutende Geländeschwierigkeiten iüber- 
wunden werden. Es schien daher eine Beschränkung der 
Zugslast erwünscht, Diese wurde durch die Charakterisierung 
des Zuges als Luxuszug, durch die Einschränkung seiner 
Benützbarkeit auf die vorhandenes und verfügbare Anzahl von 
Sitzplätzen und durch die Einhebung einer Zuschlagsgebühr 
zum Fahrpreise erster Klasse erreicht, 

Darch das Entgegenkommen des k. k. Eisenbahnmini- 
sterioms wurde mir Gelegenheit, Einrichtung und Betrieb des 
Luxuszuges Wien—Berlin auf der österreichischen Strecke bis 
Eger durch zwei Fahrten auf der Lokomotive kennen zu 
lernen. 

Der in der Halle des Kaiser Franz Josefs-Bahnhofes zu 
Wien um 8 Uhr 45 Minuten vormittags zur Abfahrt be- 
stimmte Zug setzt sich aus zwei vieracheigen Luxns-Durch- 
gangswagen, einem vierachsigen Speisewagen und je einem am 
vorderen und rückwärtigen Zngende eingeteilten dreiachsigen 








Gepäckswagen zusammen. Der eine der beiden Durchgangs- | 


sowie der rückwärtige Gepäckswagen dienen dem direkten 
Verkehr zwischen Wien und Karlsbad und werden in Marienbad 
zar Weiterbeförderung mit der Lokalbahn vom Luxuszuge ab- 
gehängt, bezw. in der Gegenrichtung angeschlossen. Ein 
gleicher zwischen Berlin und Karlsbad verkehrender Zugteil 


' Seekrankheit hervorzurufen geeignet ist, 


wird in Eger von der Bnschtiehrader Eisenbahn übergeben, 
bezw. übernommen, Der Luxuszog verkehrt daher bloß in 
der 31 km langen Strecke Marienbad— Eger mit der readu- 
zierten Belastung von ungefähr 93 t, entsprechend einem 
Durchgangs-, einem Speise- und einem Gepäckewagen, im 
übrigen aber mit der vollen Maximallast von 150 t, 

Die den verwöhntesten Ansprüchen an Komfort Rechnung 
tragende Ausstattung des Zuges verdient alle Anerkennung. 
Jeder der beiden eleganten Durchgangswagen bietet in be- 
quemen zwei- und viersitzigen Abteilen Ranm für [6 Passagiere, 
so daß der Zug voll besetzt deren 32 faßt — eine Zahl, welche, 
selbst wenn sie im Durchschnitt annähernd erreicht würde, 
mit der Wirtschaftlichkeit allerdings in grellem Widerspruche 
steht, Die Kommunikation zwischen den einzelnen Wagen ist 
dureh Faltenbalgverbindungen ermöglicht. Der ruhige wiegende 
Gang der wvierachsigen Wagen gestattet die vorhandenen 
Bahnkrüämmungen von 380 m Badias selbst bei höchster 
Geschwindigkeit ohne empfindliche Stöße zu durchfahren, 
wenn auch nicht bestritten werden soll, daß er in einiger. 
maßen zart besaiteten Naturen gewisse Anwandlungen der 
Große Fenster im 
Seitengange dienen als Notausgänge im Falle der Gefahr, Die 
sichtbar angebrachten Handgriffe zur Betätigung der bei diesem 
wie bei allen rasch fahrenden Zügen der k. k, Staatsbalınen 
eingeführten automatischen Umschalt - Luftsaugebremse, bei 
deren Betriebsbremsungen 100°/, Bremelast der Wagen und 
des Tenders, bei Gefahrbremsungen aber noch das Gewicht der 
Lokomotive zur Geltung gelangt, gewähren den Reisenden das 
Gefübl der Sicherheit, 

Vor unseren Zug setzt sich eine der neuen Gölsdorf- 
schen ®#/, gekuppelten Vierzylinder - Verbandlokomotiven 
Serie 108, deren hervorragende Leistungsfühigkeit den weitest- 
gehenden Anforderungen an Schnelligkeit und Zugkraft vollauf 
entspricht, während die Achsenanordnung dieser mächtigen 
„Atlantic*-Type sie zum ruhigen Laufe auf kurvenreicher 
Strecke und auf mittelschwerem Öberbau vorzüglich befähigt. 
Unserer Maschine ist einer der neuartigen vierachsigen Tender 
beigegeben, deren Wasserinhalt von 21 m® einen ziemlich 
schweren Zug über eine Strecke von ungefähr 150 km in 
schwierigem Gelände ohne Aufenthalt durchzuführen gestattet. 
Die Anordnung einer langgestreckten Füllöffunng erleichtert 
diesen Tendern wesentlich das richtige Halten vor dem Wasser- 
krane. Überdies ist ihnen eine beschtenswerte Verbesserung 
zuteil geworden, darin bestehend, daß der der ansgedehnten 
Rostfläche entsprechend besonders lang ausfallende Schürhaken, 
dessen unbedachte Handhabung über das Seitenprofil hinaus 
wiederholt schon zur schweren Verletzung des Heizers Anlaß 
gegeben haben soll, in gerader Richtang aus der Fenertür 
zuriekgezogen, sich in ein zylinderfürmiges, in der Längen- 
richtung des Tenders eingefligtes Gehäuse einschieben und 
darin verwahren läßt. 

Nachdem nun der Zug sich in Bewegung gesetzt und 
wenige Minuten später den Bahnhof Heiligenstadt der Wiener 
Stadtbalnm in mäßigem Tempo durcheilt hat, erreicht er so- 
dann rasch eine Fahrgeschwindigkeit von 80, ja 90 km, 
welche in der nahezu horizontalen aber kurvenreichen, der 
Donau entlang führende Strecke bis Tullu fortan beibehalten 
wird. Über die in der Auswechslung begriffene Donaubrücke 
wird die Geschwindigkeit ermäßigt; in der folgenden günstig 
gelegenen Strecke aber zeigt der Haushilterapparat wieder 
die Erreichung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 
90 km an. Jenseits der Station Groß-Weikersdorf, 53 km 
vom Anfangspunkte entfernt, beginnt der schwierige Teil der 
Strecke, der sich mit lange anhaltenden Steigungen von 
T—11%;,, durch 56 km bis Wappoltenreith und dann iu 
wechselndem Gefäll bis Gmünd ausdehnt, Die Steigung wird 
bei 50—60"/, Füllung in den Hochdruckzylindern ohne Über- 
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anstrengung der Maschine mit 66—70 km Geschwindigkeit 
überwuonden. Ein Gemisch von Austria - Wärfelkohle und 
Briketts gewährt hiebeil ein gutes Feuer und eine voll- 
kommen geregelts Dampferzeugung ; Wasserstand und Dampf- 
druck halten sich auf gleichem Niveau, letzterer stets knapp 
um das Höchstmaß von 15 Atm. Es ist ersichtlich, daß die 
Maschine, insbesondere wenn ihr erstklassige Kohle zu Gebote 
stände, noch erheblich mehr zu leisten vermöchte, Um 10 Uhr 
46 Minuten vormittags nach einer Fahrt von 2 Stunden 
1 Minute und Zurücklegung einer Strecke von 138 km 
soll in der Station Schwarzenau zum ersten Male bahnfa 
Wassernehmens gehalten werden, Der Schwimmer am Tender 
unseres Zuges weist einen Verbrauch von 15 m® nach und 
der Wasservorrat könnte in den weiteren 45 km bis Gmünd 
unter ungünstigen Umständen bedenklich zur Neige gehen, 
für 213 km Fahrt bis zur Maschinenwechselstation Badweis 
aber auf keinen Fall ausreichen. Dieser „Run“ von 138 km 
wie man in England sagen würde, die längste bisher in Öster- 
reich fahrplanmädig ohne Aufenthalt durchfahrens Strecke, 
repräsentiert einen Rekord für üsterreichische Verhältnisse. 
Umso bedauerlicher, wenn er infolge des erst teilweise durch- 
geführten doppelgeleisigen Betriebes tatsächlich nicht selten 
bloß auf dem Papier figuriert. So wurde unser Zug wegen 
verlegter Kreuzungen mit verspätsten Gegenzügen in zwei 
vorhergehenden Stationen angehalten, was jedoch in aner- 
kennenswerter Welse nicht verhinderte, ihn 1 Minute vor 
der fahrplanmäßigen Zeit am Perron in Gmünd einlanfen zu 
lassen. 

An einem folgenden Tags die Fahrt mit dem gleichen 
Zuge fortsetzend, ward mir in der Tat zu beobachten Ge- 
legenheit, wie selbst so wesentlich gekürzte Fahrzeiten unter 
den heutigen Betriebseinrichtungen ohne irgend welches Be- 
denken noch eine weitere Kilrzung gestatten. Die Station 
Gmünd infolge etwas schwerfälliger Manipulation mit 2 Minuten 
Verspätung verlassend, Budweis aber trotzdem mit einem 
Vorsprunge von 1 Minuts erreichend, gebrauchten wir für 
die Zurücklegung dieser 49:3 km langen, zum Teil im Ge- 
fälle von 100/,, liegenden Strecke nicht mehr als 37 Minuten, 
was einer mittleren Geschwindigkeit von 80 km/St, entspricht, 
In Badweis findet Maschinenwechsel statt, Eine Schwester- 
maschine der früheren, diesmal aber mit gewühnlichem drei- 
achsigen Tender von 16'5 m® Wasserinhait, übernimmt die 
Welterbeförderung des Zuges bis Eger. Weil diese Strecke 
noch darchaus eingeleisig betrieben werden muß, haben wir 
in Strakonitz wieder die Kreuzung mit einem Personenzuge 
abzuwarten, und weil dieser nicht pünktlich eintrifft, erleiden 
wir selbst eine Verspätung von 5 Minuten, für deren Ein- 
bringung der allzu knapp bemessene Spielraum des Fahrplan- 
buches wenig Aussicht gewährt. In flotter Fahrt fast aus- 
nahmslos die Maximalgsschwindigkeit anwendend, erreichen 
wir Pilsen, wo der Wasservorrat des Tenders, der für die 
zurückgelegten 136 km einen Verbrauch von nicht mehr als 
9m? aufweist, ergänzt wird, und ohne weiteren Zwischenauf- 
enthalt mit 4 Minuten Verspätung Marienbad, wo die beiden 
für Karlsbad bestimmten Wagen abgehängt werden. Da diese 
Manipulation sich mit einer Kürzung des fahrplanmäßigen 
Aufenthaltes bewirken läßt, setzen wir uns genan zur Zeit 
für den letzten Teil der Fahrt auf österreichischem Gebiet in 
Bewegung. Schon zwischen Pilsen und Marienbad und aber- 
mals zwischen Marienbad und Eger bieten beträchtliche 
Steigungen und Gefälle, sowie die überaus kurvenreiche, dem 
Tallanfe folgende Linienfübrung der Beförderung eines rasch 
fahrenden Zuges nicht zu uoterschätzende Schwierigkeiten. 
Die hier verwendete Littitzer Würfelkohle und die Bauart 
der Maschine zeigen sich denselben völlig gewachsen. Nach 
kurzer, rascher Falırt im Geftlle von Lindenban erscheint das 
Distanzeignal der 455 km von Wien entfernten, verkehrs- 
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reichen Anschluß- und Grenzstation Eger und nach Passierung 
ihrer zahlreichen Geleisestraden halten wir mit unserem öster- 
reichischen Rekordzuge genau fahrplanmäßig um 3 Uhr 34 Mi- 


nuten nachmittags angesichts der desselben harrenden, 
unsere brave Serie 108 ablösenden sächsischen Verbund- 
Schnellzugslokomotive. 


Nach einem Aufenthalte von 8 Minuten setzt der Zug 
seine Fahrt nach Leipzig fort und trifft daselbst nach 200 km 
Fahrt und kurzem Halten in Franzensbad, Bad Elster und 
Plausn um 7 Ubr 5 Minuten abends am Berliner Hahnlıofa 
ein. Nach 4 Minuten sich wieder in Bewegung setzend, wird 
er von der preußischen Staatsbahn ohne weiteren Aufenthalt 
die 163 km über Bitterfeld in 2 Stunden 1 Minute nach 


‘ Berlin befördert, wo er um 9 Ubr 10 Minuten abends am Anhalter 


Balınhofe fällig ist. — In der Gegenrichtung sind die Ver- 
kehrszeiten folgende: Berlin ab 8 Uhr 55 Minnten vormittags, 
Leipzig (Berliner Bahnhof) an 11 Uhr, ab 11 Ubr 4 Minuten 
vormittags. Eger an 2 Uhr 32 Minuten, ab 2 Uhr 
40 Minnten nachmittags, Ankunft in Wien 9 Uhr 30 Minuten 
abends. 

Für die ganze Fahrt von 12 Stunden 25 Minuten über 


!: die 819 km lange Strecke Wien—Berlin ergibt sich, wie wir 


gesehen haben, eine Reisegeschwindigkeit von genau 66 kmjBt, 
Wenn nun hievon auf die sächsische Strecke eine solche von 
nar 591 km/St, entfällt, die prenßische Staatsbahn hingegen 
ihrer außerordentlich günstigen Geländeverhältnisse und der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 100 km zufolge bei 
diesem Zuge eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 8 kan /St. 
erzielt und denselben damit unter den besten englischen Zügen 
rangleren läßt, stellt dessen Beförderung über die 455 km lange 
österreichische Strecke absolut vielleicht keine hervorragende, 
relativ aber gewiß eine sehr beachtenswerte Leistung dar, 
Man muß eben die Schwierigkeit der zu überwindenden 
Profile, die Behinderung durch den großenteils eingeleisigen 
Betrieb, den ziemlich leichten Oberbau und als Folge des 
letzteren den in Österreich heute noch selbst bei den neuesten 
Lokomotiven als unüberschreitbar erachteten s0 geringen 
Achsdruck von 145 2, schließlich die mittelmäßige Beschaffen- 
beit der verwendeten Koble in Betracht ziehen, Wir erreichen 
dabei eine Reisegeschwindigkeit von 66°7 km/St,, welche ohne 
Überschreitung der nur in einzelnen günstigen Strecken auf 
90 km erhöhten, sonst aber mit 80 km limitierten Höchst- 
geschwindigkeit eingehalten werden soll. Wie wir gesehen 
haben, bedingt dies ein rasches Fahren in der Steigung, Nach 
Abschlag der 6 Zwischenaufenthalte in der Gesamtdauer von 
223 Minuten ergibt sich eine reine Fahrzeit von 6 Stunden 
27 Minuten und eine reins Durchschnittsgeschwindigkeit von 
705 km/St. — In der Richtung Berlin— Wien sind bei einer 
Reisedaner von 12 Stunden 35 Minnten die Reisegeschwindig- 
keiten etwas geringer: Berlin— Leipzig 782 km/St., Leipzig — 
Eger 57'7 km/St,, Eger— Wien 66°6 km St., über die ganze 
Strecke 651 km/ät, 

Der Luxuszug Wien—Berlin, dessen Fortführung auch 
im Winterfahrplane ursprünglich in Aussicht genommen worden 
war, mußte seiner unbefriedigenden Freqnenz wegen mit 
Ende September 1904 eingestellt werden, Obwohl man die 
Erwartung gehegt Jiaben mochte, aus ihm mehr als einen 
bloßen Badezug zu machen und ihn dem internationalen Ver- 
kehr dauernd einzufügen, hätte ein Kenner der Verhältnisse 
vorhersagen können, daß ein Luxuszug mit erhöhten Fahr- 
preisen für den gewöhnlichen Reiseverkehr weder beim öster- 
reichischen, nooh beim norddeutschen Publikum Anklang finden 
werde. Man möchte hier zwar rasch und begnem reisen, 
man jet aber dennoch kostepieligem Luxus abhold. Zur 
beginnenden Badesalson wird dieser Zug, so hoffen wir, wohl 
wieder unseren Fahrplan zieren. Vielleicht versucht man es, 
ihn durch Beifügung der zweiten Wagenklasse ohne Ver- 
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längerung seiner Fahrtdauer lebenafähiger zu gestalten. Viel- 
leicht verwandelt er sich auch mit der Zeit in einen gewöln- 
lichen, rasch fahrenden, dem großen Publikum zugänglichen 
Schnellzug. In England gilt die Benützung der raschesten 
Züge keineswegs als ein Privileg der obersten Zehntausend, 
Beweis dafür der neneste Zug der Great Western Bahn, 
welcher die 394 km lange Strecke London — Plymouth über 
zum Teil recht schwierige Profile ohne einen einzigen Zwischen- 
aufenthalt in 4 Stunden 25 Minuten mit einer Reisegeschwin- 
digkeit von 89 Am/St. zurücklegt und dabei nicht mit 
32 Passagieren voll, mit deren 10 genügend besetzt erscheint, 
vielmehr etliche hundert Reisende aller Klassen aufnimmt. 

Möchte die Reaktivierung des Wien—Berliner Luxus- 
zuges und die Neuregelung des Sommerfahrplanes eine Anomalie 
beseitigen, welche das österreichische Verkehrswesen einem 
internationalen Publikum gegenüber in ein schietes Licht zu 
setzen, aber auch bei dem weniger verwöhnten einheimischen 
Reisenden berechtigten Widerspruch zu erwecken geeignet 
ist. Wie schon erwähnt, übergehen der direkt von Wien nach 
Karlsbad verkehrende Wagen des Luxuszuges sowie auch 
die direkten Wagen sämtlicher anderen Schnellzüge der 
k. k. Staatsbahnen in der Station Marienbad auf die naclı 
Karlsbad abzweigende Lokalbahn. Letztere hat diese Bezeichh- 
nung nicht ihrer geringen wirtschaftlichen und verkehrs- 
politischen Bedeutung, vielmehr bloß dem Umstande zu danken, 
daß ihre Erbauer es an den nötigen Geldwitteln haben fehlen 
lassen, sie als Hauptbahn herzustellen und auszurlisten, 
Dessenungsachtet möchte man — zu halben Maßregeln geneigt, 
wie man in Österreich schon ist — Schnell- und Expreß- 
züge auf ihr befördern, und die betriebführende Staatsbahn- 
verwaltung findet sich dazu bereit. So wird denn der Reisende, 
dem die anerkennenswerte Zugleistung schon ein Lob des 
österreichischen Staatseisenbahnwesens abgenötigt hat, im 
schreienden Gegensatze zur bisherigen Beförderung die wenigen 
Kilometer von Marienbad bis Karlsbad in dem walıren 
Se'hneckentempo von kaum 35 km in der Stunde befördert 
und nach 1°/,ständiger, unerträglich langweiliger Fahrt am 
sogenannten Zentralbahnhofe zu Karlsbad abgesetzt. Für 
einen unbefangenen Beubachter erscheint die Sachlage völlig 
klar: Will die Marienbad—Karlabader Eisenbahngesellschaft 
Schnellzüge fahren, so muß rle verhalten werden, die dazu 
unerläßlichen Voraussetzungen zu schaffen. Solange diese 
fehlen, ist die Linie als Lokalbahn nicht allein za betreiben, 
sondern auch anzusehen. Sie kann dann eben nicht als 
Schnellzugsstrecke gelten und es liegt auch kein Anlaß vor, 
ihr aus Zweckmäßigkeitsgründen diese Qualität als Surrogat 
zuzuerkennen, denn die an die Staatsbahnlinie Wien—Eger 
anschließende, doppelgeleisig ausgebaute und sich zur Haupt- 
bahn ersten Ranges emporschwingende Buschtiehrader Eisen- 
bahn dürfte zweifellos in der Lage und geneigt sein, dem 
Badeverkehr nach Karlsbad, ohne daß derselbe durch die 
Marienbad—Karlsbader Lokalbalın geradezu kompromittiert 
zu werden brauchte, auch die durchlaufenden Wagen der 
k. k. Staatsbahnen einzufügen und sie in nicht längerer Zeit 
zu befördern, als es heute — wir wollen nicht annehmen 
ans kleinlichen Konkurrenzrücksichten, jedenfalls aber nicht 
zur Erhöhung des Ansehens des österreichischen Schnellzugs- 
verkehre — auf dem kürzeren, aber schlechteren Wege 
geschieht. Mit dieser Anregung schließe ich meine Schilderung 
des Wien—Berliuer Luxuszuges. 


Vorrichtungen zum Aufhalten entrollter 
Eisenbahnwagen. 

Am 6. Oktober 1. J. fanden anf der Verbindungskurve 
und dem Rangierbahnhofe nächst Salzburg Versuche mit 
Apparaten statt, welche den Zweck haben, 
bahnfahrzeuge aufzuhalten. 








entrollte Eisen- 


Die Erprobungen fanden mit 1—5 beladenen Wagen 
in Gegenwart von Vertretern der k. k. General-Inspektion, de» 
k. k. Eisenbahnministeriums und k. k. Staatsbabndirektionen 
u, 8. w. statt. 

Die im Gefälle von 119/,, teils bloß frei rollen gelassenen, 
teils mit Lokomotivkraft abgestoßenen Wagen wurden in fünf 
Versuchen mit Schön’schen Bremsschlitten und in drei Ver- 
suchen mit Seemann’schen Bremsschuhen zum Stillstande 
gebracht, Hiebei erwies sich, daß bei den Schön’schen Brems- 
schlitten die Fahrzeuge in Außerst kurzer Zeit bei ganz geringen 
Bremswegen zuverläßlich zum Stillstande kamen, ohne daß 
an ihnen oder ihrer Ladung ein Schaden verursacht worden 
wäre. Die Wagen, die mit gesteigerten Geschwindigkeiten 
von zirka 26—60 km per Stande auf die Schön’schen Brems- 
schlitten glatt aufliefen, wurden beim ersten Versuch auf 
11 m Weglänge in 2!/, Sekunden, beim vierten Versuche 
(5 Wagen zirka 60 km) in 41 Sekunden auf 292 m Weg- 
länge ruhig zum Stillstande gebracht. 





Die Bremsschlitten selbst blieben trotz mehrfacher Ver- 
wendung vollständig intakt, 

Dagegen endeten die Versuche mit den Seemann’schen 
Bremsschuhen mit ihrer vollständigen Demolierung. 


Die Fahrzeuge kamen dabei beim dritten Versuche 
(5 Wagen 60 km Geschwindigkeit) nur aus dem Grunde anf 
einem Wege von zirka 700 m zum Stillstande, weil ans 
Sicherheitsgründen auf ganz kurze Entfernung (300 m von 
einander, während sie in Wirklichkeit jedoch nur auf Wächter- 
entfernung verlegt werden können) zwei Bremaschuhe aufge- 
stellt waren. Die Fahrzeuge schoben zwei gleichfalls ans 
Sicherbeiterlicksichten vorgelegte und verklammerte Schwellen- 
stappel auf zirka 200 m vor sich her, dieselben endlich 
beim Passieren von Weichen zerwerfend, worauf die Wagen 
zum Stillstande kamen. 

Versuche mit Bremsschlitten System Seh wind wurden 
wegen des bekannten gefahrdrohend langen Bremsweges 
unterlassen. 

Dieser neuerliche unter ungünstigen Verhältnissen (es 
regnete) unternommene Versuch wird gewiß dazu beitragen, 
die von einzelnen Bahnen bereits eingeführten Seh ön’schen 
Bremsschlitten einer allgemeinen Verwendung zuzuführen. 
Denn die Bremsschlitten haben sich als ein verläßliches Mittel 
erwiesen, entrollte Eisenbahnfahrzeuge sicher zum Stillstande 
zu bringen, was bisher nur unter großen Gefahren und 
Schäden ermöglicht werden konnte, 

Diese befriedigenden Ergebnisse haben die Staatseisen- 
bahnverwaltung denn auch veranlaßt, nach Maßgabe der vor- 
handenen Mittel die Schön’schen Bremsschlitten auf allen 
gefährlichen Strecken zur Anwendung zu bringen, 
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Die neue Untergrundbahn in New-York. 
Am 27. Oktober 1904 wurde in New-York die neue 


Untergrundbahn dem öffentlichen Verkehre übergeben und damit | 


einem schon seit geraumer Zeit dringend empfundenen Bedürfnisse 
Rechnung getragen, da die Lebhaftigkeit des Straßenverkehres 
eine gefährliche Höhe erreicht hatte. Die Bewohner der Metro- 
pole der Neuen Welt haben aber auch mit diesem Verkehrs- 
mittel eines der bedeutendsten technischen Werke der Erde 
in Besitz genommen, 

Der Bankontrakt zwischen der Kommune und der Rapid 
Transit Commission wurde im September 1900 geschlossen, 
mit welchem die Kosten der Untergrundbahn mit 175 Millio- 
nen Kronen festgesetzt wurden. Diese bedeutende Samme war 
für den Bau der Strecke allein vorgesehen. Der Wagenpark, 
die elektrischen Signalapparate, die große Kraftstation in der 
59, Straße mit den längs der Strecke verteilten Substationen 
erforderten weitere 60 Millionen Kronen, so daß die Kosten 
dieser unterirdischen Stadtbahn sich insgesamt auf 235 Millio- 
nen Kronen beziffern. 

Paris, Berlin, Budapest besitzen Untergrundbahnen, in 
London ist eine solche in der Ausführung begriffen, doch keine 
kann sich mit jener in New-York messen, sowohl was die 
Länge als auch die Leistungsfähigkeit betrifft, Die Gesant- 
länge der neuen Stadtbahn in New-York beträgt 40 km, von 
welchen 306 Am unterirdisch nnd 94 km ala Hochbahn 
gebaut wurden. Die Anzahl der kurrenten Geleise ist ungleich: 
108 km sind als viergeleisige, 12°1 km als dreigeleisige nnd 
17'1 km als zweigeleisige Strecke ausgeführt. Die Länge der 
Ausweich- and Ranglergeleise beträgt 8 km, Es wurden somit 
im ganzen 121 km Geleise gelegt. 

Auf der neuen Strecke verkehren zwei verschiedene 


Zugsgattungen: Expreß- und Lokalzüge. Schon daraus erkennt 


man, was für einen Verkehr diese Stadtbahn zu bewältigen 
hat. Die Expreßzüge befahren auf der viergelelsigen Strecke 
die beiden inneren Geleise, auf der dreigeleisigen Bahn den 
mittleren Schlenenstraug, während die Lokalzäge die Außeren 
Geleise benützen. Die Schnellzüge bestehen aus je acht Wagen, 
von welchen fünf mit Motoren ausgerüstet sind. Jeder dieser 
vierachsigen Wagen trägt zwei Motoren, für jedes Druck- 
gestell einen zu je 200 PS, wonach der ganze Zug über eine 
Triebkraft von 2000 PS verfügt, Hier ist einzuschalten, daß 
die Schnellzugslokomotiven der Dampfeisenbahuen im Dursh- 
echnitte nicht mehr als 1500 PS leisten und zwei bis drei- 
mal schwerere Züge ziehen müssen, woraus erhellt, daß dem 
Zugsführer der neuen Untergrundbahn in New-York eine 
mächtige Kraftreserve zur Disposition steht, Die Expreßzüge 
gehen von der City Hall ab und nehmen Aufenthalte auf der 
viergeleisigen Strecks in der 14., 42., 72. und 96. Straße, 
auf der dreigeleisigen Bahn in der 110. und 125. Straße, 
Die viergeleisige Strecke endet in der 104, die daran an- 
schließende dreigeleisige Bahn in der 145. Straße, wo der 
unter den Washington Heights geführte, zweigeleisige Tunnel 
beginnt, Hinter diesem erhebt sich eins dreigeleisige Hoch- 
bahn, welche das Endstück bildet. 

Die Expreßzüge werden in Pausen zu je zwei Minuten 
abgelassen, die Aufenthalte in den Stationen betragen 
45 Sekunden und die mittlere Geschwindigkeit beläuft sich 


aber stellenweise 80 km. Die Fahrzeit der Schnellzüge von der 
City Hall zum Harlem River beträgt 15 Minnten. 

Die Lokalzüge, welche mit einer Standengeschwindigkeit 
von 25 km verkehren und in Intervallen von einer Minute 
einander folgen, bestehen aus sechs Wagen, von welchen vier 
mit Motoren versehen sind. Diese Züge nehmen viel häufiger 
Aufenthalt und ihre Fahrzeit für die ganze Strecke betrigt 
30 Minnten, 








‚ s'rommaschine zu 5000 KW. 
‚ auf der Stahlkonstruktion des Gebäudes und sind vom Feuer- 
auf 50 km per Stunde, die Aufenthalte eingerechnet, erreicht . « 





Für einen ao dichten und schnellen Zugsverkehr mußten 
natirlicherweise die umfassendsten Sicherheitsvorrichtungen 
aufgestellt werden. Das Blocksystem zur Verhütung des Ein- 
holens langsamerer Züge durch schnellere — es darf immer 
nur ein Zug zwischen zwei Blocksignalen sein — wird teils 
elektrisch, teils pneumatisch betrieben. Eine große Anzahl 
automatischer Vorrichtungen, welche gefährdete Züge zum 
Stehen bringen, wurden in die Geleise gelegt. Die Weichen 
und die dazugehörigen Semaphore werden mittels komprimier- 
ter Luft gestellt. Die Ventile der Zylinder, weiche die kom- 
primierte Luft enthalten, öffnet ein Elektromagnet, der seinen 
Strom von der Signalstation ans erhält, Die Blocksignale 
werden durch die Züge selbst gestellt, indem durch das Ge- 
wicht des Zuges unterhalb der Schiene liegende Kontaktvor- 
richtungen geschlossen werden, wodurch, solange der Zug sich 
in dem Raume zwischen zwei Signalen befindet, ein Strom 
zirkaliert, der das hinter dem Zuge befindliche Signal in der 
Stellung auf „Verbot der Fahrt“ hilt. Jeder Zug deckt sich 
somit selbst. Im Prinzipe iet dieses Blocksystem zwar bei den 
meisten Rahnen der Vereinigten Staaten eingeführt, jedoch 
bei der Untergrundbahn in Naw-York mußten wegen des un- 
gewöhnlich starken Verkehres, der bis nun seinesgleichen nicht 
hat, noch eine besondere Einrichtung angebracht werden, die 
es absolut unmöglich macht, daß ein Zug in den anderen 
rückwärts hineinfährt. Gegenüber jedem Blocksignale, rechts 
vom Geleise, steht ein zweiter Mast, dessen Arm mit jenem 
des Blocksignales in eine mechanische Abhängigkeit gebracht 
iet, in der Weise, daß bei der Stellung des Blocksignales auf 
„Verbot der Fahrt“ der Arm des zweiten Mastes eine auf 
dem vordersten Wagen befindliche Pfeife öffnet, wodurch das 
Übersehen eines auf Halt gestellten Signals seitens des Maschi- 
nisten ausgeschlossen lat. 

Alle Züge werden selbstverständlich elektrisch getrieben. 
Der Strom wird von den Kontaktschuhen der Motorwagen 
von einer dritten Schiene abgenommen. Diese Leitungsschiene 
ist darch ein Breit, welches ungefähr zehn Zentimeter über 
der Schlene so wahe an diese heranreicht, daß der Kontakt- 
schuh noch zu ihr gelangen kann, hinreichend isoliert, um 
sowohl den Reisenden als auch den Bediensteten keine Gefahr 
zu bringen. Der Sicherheit der Passagiere wurde auch sonst 
noch eine spezielle Aufmerksamkeit zugewendet. Alle Personen- 
wagen haben Seitengänge, sind innen mit Stahlplatten be- 
kleidet und an den Stirnseeiten besonders stark gehalten. Die 
nachzuschaffenden Wagen werden ganz aus Stahl gebant, um 


: vollkommen feuersicher nnd auch für den Fall eines Zusammen- 


stosser genug widerstandsfähig zu sein. Die Amerikaner wollen 
nämlich durch sehr stark gebante Wagen das Leben der 
Reisenden schützen; sie sind auf diesen Gedanken durch den 
Umstand gebracht worden, daß bei den vielen schweren Elsen- 
bahnnnfällen die solid gebauten Pullmann- Wagen und ihre 
Insassen fast gar keinen Schaden nahmen. 

Die Kraftstation, welche den zum Betriebe der Unter- 
grundbahn erforderlichen Strom liefert, ist eine riesige An- 
lage, die in sechs Sektionen zerfällt, von welchen jede mit 
Ausnahme der Turbinensektion zwölf Kessel und zwei Dampt- 
maschinen enthält. Jede dieser Maschinen treibt eine Wechsel- 
Die sechs Schornsteine stehen 


roste gerechnet 70 m hoch, Ober den Kesselräumen länfı darch 
die ganze Länge des Gebändes der Kohlenraum mit einem 
Farsungsgehalte von 18,000 & Alle 72 Kessel wurden von 
Babeoek und Wilcox geliefert ; sis haben zusammen eine Heiz- 


| fläche von 432 576 Quadratfuß und produzieren einen Dampf- 


druck von 225 Pfund auf den Quadratfuß. Die ganze Anlage 
z&hlt dermalen elf Dampfmaschinen zu je 7500 PS, deren 
Leistungsfähigkeit aber auf !1.000 bis 12,000 PS gesteigert. 
werden kann, Hieza kommen noch vier Damptturbinen System 
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Parsons für die elektrische Beleuchtung, welche mit ihren 
Antriebamaschinen die maximale Leistungsfähigkeit der ganzen 
Anlage auf 132.000 PS erhöhen, Die Wechselstrommaschinen 
zu 5000 KW liefern einen dreiphasigen Strom mit einer 
Spannung von 11.000 VY. Der rotierende Teil dieser Maschinen 
hat 10 m im Durchmesser und wiegt 332.000 Pfund; die ganze 
Maschine ist 14 m hoch und 889,000 Pfund schwer. Von 
dieser Kraftstation wird der Strom an acht Substationen 
abgegeben und dort in einen Gleichstrom mit 625 V 
Spannung verwandelt, als welcher er in die Leitungsschiene 
geführt wird. 

Die nunmehr eröffnete Untergrundbahn ist nur ein Teil 
des geplanten weltverzweigten Netzes unterirdischer Bahnen, 
die in New-York zur Ausführung kommen sollen. Es sind 
ferner noch projektiert: Eine Untergrundbahn von Broadway 
nach der 42. Straße und 33. Straße, von hier nach der 
fünften Avenne und Greenwichstraße, eine von der dritten 
Avenue nach der 138. Straße, eine Untergundbahn von der 
Brookiyn- nach der Williamsburgbrüc ke u. 8, w, 

Ambros Erbstein. 





ELEKTRISCHE BAHNEN, 


Elektrische Vollbahnen in Italien. Das italienische 
Arbeitsministerium hat einen bemerkenswerten Bericht über 
den elektrischen Betrieb anf den italienischen Vollbahnen ver- 
öffentlicht, dem wir nachstelender entnehmen: Im Dezember 
1897 wurde von diesem Ministerium eine aus Fachleuten be- 
stehende Kommission ernannt, um diese Frage zu studieren. 
Später wurde zwischen dem Ministerium und den Betriebs- 
gesellschaften der Adriatischen- und Mittelmeer-Eisenbahnen 
ein Übereinkommen geschlossen, demzufolge die verschiedenen 
Versuche durch zwei Jahre fortgesetzt werden sollten, um 
dann das Ergebnis festzustelleu. Begonnen wurde im Jahre 
1899 mit der Einführung von elektrischen Antomobilwaggons 
der FirmaE. Hensemberger aufder Lokalstrecke Mailand — 
Monza. Das Resultat Ist vollkommen befriedigend gewesen 
und wird ernstlich daran gedacht, diesen Dienst auch auf den 
Lokalstrecken Mailand—Pavia und Mailand—Treviglio einzu- 
führen, Am 14. Oktober 1901 wurde die elektrische Vollbahn 
Mailand— Varese dem Betrieb übergeben, Bei dieser gelangte 
das System der dritten Schiene zur Anwendung, und zwar 
wurde die Installation durch die Gesellschaft Thomson- 
Houston durchgeführt. Das technische und verkehrspolitische 
Ergebnis dieser zweiten Versuchs ist ausgezeichnet, Der 
Verkehr hat sich auf dieser Strecke in ungeahnter Weisse ge- 
hoben. Statt fünf Züge verkehren jetzt täglich mehr als 20. 
Die Ainanziellen Ergebnisse müssen aber erst geprüft werden 
um darüber zu entscheiden, ob auch die Strecken Gallarate—— 
Arona und Gallarate—Luino für elektrischen Betrieb umzu- 
gestalten seien. Freilich ist hiebei auch zu berücksichtigen 
daß die elektrische Kraft bisher mittels Dampfmaschinen 
erzeugt wurde und deren Gestehungskosten bedeutend ver- 
mindert werden können, wenn, wie es geplant ist, die Wasser- 
kraft des Tessinflusses benatzt werden wird. Dagegen haben 
sich die auf den Strecken Bologna—San Felicee—Poggio Rusco 
und Boiogna—Modena in Betrieb stehenden Automobilwaggons 
der Firma Auto nicht bewährt, so daß man auf diesen Stracken 
zum alten System der Dampflokomotiven zurlckkehren wird. 
Die Einführung elektrischen Betriebes auf den Veltlinbahn 
strecken Leceo— Chiarenna und Leceo—Sondrio wurde erst 
am 16. Oktober 1902 begonnen. Das dort angewendete System 
mit Trolleyvorrichtung und hochgespannten dreiphasigen 
Wechselströmen wurde sonst. noch nirgends praktisch erprobt.*) 
Die Adriatische Gesellschaft hat aber, bevor noch die Versuchs- 


*) Vergl, den ansflihrlieken Vortrag des Direktor Üzerhaty 
in unseren Nr. 20, 22, 28, 25 und 28 ex 1908, 





‚ einer Weise 


frist abgelaufen ist, schon einen Entwurf ausgearbeitet, der 
dahin zielt, die Strecken Mailand—Lecco und Usmate—Ber- 
gamo nach demselben System auf elektrischen Betrieb umzu- 
gestalten. Von den in Oberitalien geplanten elektrischen Voll- 
bahnen seien noch die Linien Mailand— Bergamo und Mailand — 
Como erwähnt, 

Stand der elektrischen Bahnen in Deutschland. 
Im Jahre 1879 wurde bekanntlich auf der Berliner Gewerbe- 
ausstellung von Siemens & Halske die erste elektrische Bahn 
und die erste brauchbare Lokomotive in einer 300 m langen 
Rundbahn in Betrieb gesetzt. Welche Erfolge seitdem auf 
diesem Gebiete erreicht worden sind, zeigt die von der „Elektro- 
technischen Zeitschrift“ verdffentliehte Statistik. Diese Über- 
sicht über die dem öffentlichen Verkehr dienenden elektrischen 
Bahnen Deutschlands nach dem Stande vom 1. Oktober 1903 
weist 134 Hauptzentren (Städte und Bezirke) für elektrische 
Bahnen auf. Bei einer Streckenlänge von 3692 Am hatten diese 
Bahnen 5500 km Geleise, sie verfügten über 3702 Motor- und 
6190 Anhängewagen. Die Gesamtleistung der im Bahnbetriebe 
verwendeten elektrischen Maschinen betrug 133.000 AW, die 
Leistung der als Pufferbatterien oder zar Unterstützung der Ma- 
schinen verwendeten Akkumulatoren 38.000 KW. Diese Ziffern 
haben sich inzwischen erhöht, da von den Ende vorigen Jahres im 
Bau befindlichen Bahnen seither mehrere in Betrieb genommen 
worden sind. Fast überall ist jetzt der Oberleitungsbetrieb 
durchgeführt; nur in Dresden ist noch gemischter Betrieb 
(Oberleitung und Akkumulatoren). In Berlin, Dresden und 
Düsseldorf haben einige Strecken Unterleitung. Reiner Akku- 
mulatorenbetrieb findet sich nur noch auf den Pfälzer Eisen- 
bahnen und auf einer Strecke der im übrigen mit Pferden 
betriebenen Bremerhavener Straßenbahn; doch wird auch für 
diese Linien der'Akkumulator wahrscheinlich bald verschwinden. 
Auf den eigentlichen Straßenbahnen ist fast allgemein der 
elektrische Betrieb durchgeführt. Pferdebetrieb haben nur noch 
59 Km oder etwa 2%. Die Elektrisierung der Kleinbahnen 
dagegen hat im vergangenen Jahre keinen Fortschritt gemacht, 
hier sind erst etwa 5% für den elektrischen Betrieb umge- 
wandelt worden. 

Elektrische Bahnen in Kanada. Wie „Electrical 
World und Engineer“ mitteilt, wird der seit langer Zeit ge- 
begte Plan, weit verzweigte elektrische Bahnlinien durch die 
südöstlichen Gebiete und Städte der kanadischen Provinz 
Quebes zu banen, jetzt teilweise ausgeführt. Es sollen zwei 
Hauptstrecken in diesem Jahre angefangen werden. Die eine 
Strecke soll Montreal mit St. Johns über Longneuil und 
Chambly verbinden, während die andere Strecke von Montreal 
nach Valleyfieid im Gebiet des St. Lorenzstromes gehen und 
auf ihrem Wege durch $t. Lambert, La Prairie, Chateauguay 
und Beanharnals gehen soll. Die Strecken werden mit dem 
schwersten Unterbau, den dauerhaftesten Schienen und allen 
nenesten Einrichtungen ausgerüstet, »0 daß Wagen von 50 
Fuß Länge mit entsprechender Schwere darauf fahren können. 
Die Wagen werden mit Luftbremsen versehen und durch so 
starke Motoren getrieben, daß sie in einer Stunde 50 bis 60 
engl. Meilen durchlaufen können. 

Versuchsweise Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf Normalbahnen. ber einen Versuch der An- 
wendung von Elektrizität für den Betrieb von Normalbahnen, 
der in Oerlikon in der Schweiz stattgefunden hat, wird 
folgendes berichtet: Die Versuchsanlage wurde mit einer 
elektrischen Lokomotive befahren, welche für eins Dauer- 
leistung von 400 effektiven Pferdekräften und für Betrieb 
mit einphasigem Wechselstrom von einer Spannung bis 
15.000 Volt gebant ist. Der Versuch demonstriert die Mög- 
lichkeit, den Eisenbahnzügen auch anf Linien von großer 
Längenansdehnung die zur Fortbewegung nötige Kraft in 
zuzuführen, die einmal Infolge der hohen 
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Spannung ökonomisch sehr vorteilhaft, dann aber infolge der | 
Anwendung des elnuphasigen Wechselstromes sehr einfach ist. | 
Die erwähnte Lokomotive vermag auf der horizontalen Bahn | 
einen Güterzug von gegen 500 f Wagengewicht (über 30 ge- | 
wöhnliche Güterwagen von mittlerer Belastung). mit einer | 
Geschwindigkeit von 40 km in der Stande auf die Dauer zu, 
befördern bei einer Stromentnahme von nur 37 Ampäre von 
der Kontaktleitung. Diese besteht auf offenen Strecken ans 
einem einzigen, kräftigen Fahrdraht, der nicht an Aufhänge- 
drähten oder Konsolen über dem Gleise aufgehängt, sondern 
unmittelbar auf isolierende Stangenköpfe geklemmt, in etwa 
5 m Höhe seitwärtse außerhalb der Flucht der Fahrzeuge 
verlänft, Dadurch wird der Luftraum über der Bahn völlig 
Irei; es können auf den beiden Seiten der Bahn von einander 
unabhängige Fährdrähte angeordnet werden, Reparataren 
sperren nicht den Bahnkörper, Nur in Stationen, wo die 
Fahrdrähte sich entsprechend den Gleisen mannigfach ver- 
zweigen, wird die seitlich verlaufende Fahrdrahtleitung der 
offenen Strecken in eine nach Art der Straßenbahn-Fahr- 
drahtleitung über dem Gleise verlaufende übergeführt. Der 
den elektrischen Strom abnehmende Stromabnehmer folgt | 
völlig automatisch und ohne Schläge oder funkenbildende 

Unterbrechungen dem Fahrdraht, wo immer diesar Innerhalb 

des von jenem bestrichenen Bereiches verlaufe, Dies führt zu | 
der großen Anpassungsfähigkeit dieser neuen Fahrdrahtleitung | 
an die anf den bestehenden Bahnen vorhandenen Profilein- 
engungen, insbesondere bei Tunnels, an deren Ausweitung 
nicht zu denken wäre. Im Gegensatze zu den bisher ange- 
wendeten Stromabnehmern wird von diesem nenen gerlhmt, 
daß er eine außerordentlich kleine Masse besitze, sich also 
für größere Fahrgeschwindigkeiten eigne; er hat keine Teile, 
welche in die Fahrdrahtleitung einhängen und sie nieder- 
reißen können; wenn er brechen oder entgleisen sollte, 
schnellt er in eins Tieflage, in welcher er die Leitung nicht 
mehr treffen kann; er erfordert auch keine Umstellung bei 
Änderung der Fahrtrichtung. „Bayı. V,* 





CHRONIK. 


Seekurort Lesina. Wir machen unsere Mitglieder be- 
sonders auf die S, 12 dieser Nummer veröffentlichte Verein- 
barung mit dem Heilverein Lesina aufmerksam, durch welche | 
es unseren Mitgliedern ermöglicht ist, unter sehr bedeutender | 
Ermäßigung aller Kosten zu Kur- oder Erholungszwecken Auf- 
enthalt auf der schönen, mildes Seeklima besitzenden Insel 
zu nehmen, 


Die Anmeldung bei der Gesellschaft muß durch Ver- 
wittlaug des Club (Sekretariat) geschehen, 


Zur näheren Orientierung über alle Verhältnisse der 
Insel, der Kur, der Fahrt dienen die im Club aufliegenden 
Prospekte, außerdem werden wir den am 27. Dezember 1904 
gehaltenen Vortrag über „Die Zukunft Dalmatiens als öster- | 
reichische Riviera*, welcher ebenfalle näberes über Lesina und | 
den Heilverein enthält, demnächst vollinhaltlich veröffentlichen. 
Wir verweisen übrigens noch auf die $. 194 des Jahrganges 
1904 unseres Organs enthaltene vorläufige Mitteilung „Kur- 
anstalten für Eisenbahn- und Staatsbeamte in Lesina®. 





Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten. | 
Der Gesangverein üsterreichischer Eisenbahnbeamten ver- 
anstaltet am 6. Jänner 1905 (Heilige drei Könige) um 
halb 5 Uhr nachmittags im großen Musikvereinssnale sein 
satzungsmäßiges Konzert unter Leitung des Vereinschormeisters 
Ednıund Reim nad unter gefälliger Mitwirkung der Konzert- 
singerin Frau Agnes Bricht-Pyllemann, der Konzert- 
planistin Fräulein Olga von Hueber, der Bläserkammermasik- | 
vereinigung der k. k. Hofoper (die Herren: Leeuwen, Jan- | 
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dourek, Belwends, Werfer und Stiegler) und des 
Konzertmeisters des Wiener Konzertvereins Herrn Robert 
Zeiler, 


Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende 
Oktober 1904. Die Baubewegung auf den österreichischen 


Eisenbahnen ergibt mit Schlad des Monates Oktober 1904 
folgendes Bild. 
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Hervorzuheben ist, daß bei der Legung des zweiten 
Geleises in der Teilstrecke Schreckenstein— Totschen der Linie 


‘ Wien— Tetschen der Österr. Nordwestbalın die Projektslänge 


von 25°0 km auf 258 km und die Baulänge von 25°0 km 
anf 61 km richtiggestellt wurde; ferner daß der Sohlstollen- 
vortrieb bis 31. Oktober 1904 betrug, und zwar: beim Tauern- 
tunnel Nordseite 1916 m und fertige Tunnelmauernng 560 m 
(gegen 1749 m und 528 m im Vormonate) und Sildseite 792 m 
(gegen 769 m im Vormonate); beim Karawankentunnel Nord- 
seite 4434 m und fertige Tunnelmauerung 3265 m (gegen 
4369 m und 3047 m im Vormonate) und Südseite 3061 m 
und fertige Tunnelmauerung 1865 m (gegen 2982 m und 
1835 m im Vormonate); beim Wochelner Tunnel Nordseite 
3544 m and fertige Tunnelmansrung 3430 m (gegen 3544 m 
und 3218 m im Vormonate) und Südseite 2790 m und fertige 
Tunnelmauerung 1980 m (gegen 2790 m und 1897 m im Vor- 
menate) and beim Boßrucktunnel der Pyhrmbahn Nordseite 
1540 m und fertige Tannelmausrung 1350 m (gegen 1540 m 
und 1192 m im Vormonate) und Südseite 1709 m und tertige 
Tunnelmauerung 1370 m (gegen 1642 m und 12854 m im 
Vormonate); endlich daß beim Wocheiner Tunnel am 31. Mai 1904 
der Tunneldurchschlag erfolgte. 


Eisenbahnverkehr im Monate Oktober 1904 und 
Vergleich der Einnahmen in den ersten zehn Monaten 
1904 mit jenen der gleichen Zeitperiode 1903. Im Mo- 
nate Oktober 1904 wurden nachstehende neue Eisenbahn- 
strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

Am 4. Uktober die 1708 km lange Lokalbahn Absdorf: 
Stockerau im Betriebe der k. k. Staatsbahn-Direktion Wien und 

am 18. Oktober die nachfolgenden Geleiseanlagen der 
elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde Wien, und zwar: 
um das k, k. Hof-Operntheater mit einer Länge von 0'446 km; 
anf der Brigittenauerlände nächst der Brigittabrücke, lang 
0156 km; in der Endstation Gersthof, lang 0'175 Am; in 
der Endstation Hütteldorf, lang 0095 A, und beim Südbahn- 
hofe, lang 0°127 km, 

A. Haupt- und Lokaibahnen. 


Im Monate Oktober 1904 wurden auf den österreichi- 
schen Hanpt- und Lokalbalınen 14,437.923 Personen nnd 
11,812.258 £ Güter befördert und K 61,023.122 vereinnalmt, 
d. i. per m K 2946. 

Im gleichen Monate 1403 betrug die Einnahme 
K 63,134.709 oder per kim K 3082; es resultiert daher für 


den Monat Oktober 1904 eine Abnahme der kilometrischen 
Einuahmen um 44%/, 

In den ersten zehn Monaten 1904 wurden auf denselben 
Bahnen 145,701,432 Personen und 92,223.315 2 Güter be- 
fördert und K 542,845.261 verelnnalmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1903 betrug die Einnahme 
K 534,232,914. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die zehnmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20.599 km, für den 
gleichen Zeitraum des Jahres 1903 dagegen 20.240 Im betrug, 
so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km für die 
erwähnte Zeitperiode 1904 auf K 26.353 gegen K 26.395 im 
Vorjahre, d. i. um K 42 ungünstiger oder auf das Jahr berechnet, 
pro 1904 auf K 31.624, gegen K 31.674 Im Vorjahre, d.i. 
um K 50, mithin um 0°20/, ungänstiger 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Oktober 1904. Im genannten Monats sind auf den 
österreichischen Eisenbahnen 5 Entgleisungen anf freier Balın 
(davon 2 bei personenführenden Zügen), 8 Entgleisungen in 
Stationen (davon 6 bei personenführenden Zügen) und 8 Zu- 
sammenstöße und Streifungen in Stationen (davon 1 Zusammen- 
stoß bei einem personenführenden Zuge) vorgekommen, Bei 
diesen Unfällen wurden 2 Reisende und 5 Bahnbedienatete 
erheblich verlatzt. 


Die zukünftige Gestaltung des Eisenbahn-Personen- 
verkehrs in Bayern. Auf den Linien des großen internatio- 
nalen Verkehrs, zu denen auch die Bahn Donauwörth Treucht- 
lingen gehören wird, bewegen sich Laxus- und D-Züge, die 
nur die erste bezw. die erste und zweite Klasse führen und 
nor an den großen Verkehrszentren anhalten. Sie befördern 
Personen nur gegen Tarifzuschlag bezw. Platzgebühr, außer- 
dem nur Gepäck- und Schnellzugsgut. Mit zuschlagsfreien Eil- 
zügen mit erster, zweiter und dritter Klasse werden Personen 
gegen die gewöhnlichen Personenzugsiahrpreise in Wagen 
ohne besondere Ausstattung, ferner Eilgnt und die große Post 
zwischen den Hauptverkehrspunkten befürdert. Lokalpersonen- 
züge fahren für den Unterwegsverkehr nur mit zweiter und 
dritter Klasse; sie halten an allen, auch den kleinsten Verkehrs- 
stellen an nnd befördern Eilgut und Post im Nahverkehr, 
sowie Vieh- und Milchsendungen. In dem Umkreise großer 
Städte werden auf Linien aller Art Vorortszüge, wie sie jetzt 
schon für München, Nürnberg, Augsburg und Würzburg be- 
stehen, nur mit dritter Klasse auf höchstens 25 km geführt. 

Die Überleitung in den Zukunftsfahrplan hat sich zum 
Teil schon vollzogen; es ist aber noch in Erwägung, ob die 
Einführung zuschlagsfreier Eilzüge auf den sämtlichen Haupt- 
strecken des Stantsbahnnetzes jetzt zweckmäßig sei. Die 
Wirkungen der Auflassung des Schnellzugszuschlages und der 
Beförderung von Eilgut mit schnellfahrenden Zügen lassen sich 
in ihrer ganzen Tragweite doch nicht so vollständig über- 
sehen, daß empfohlen werden könnte, eine derartige weit- 
gehende Maßnahme ohne weitere Erfahrungen mit einemmal 
auf dem ganzen Netz zur Durchführung zu bringen; auch 
müsse immerhin damit gerechnet werden, daß die Auflassung 
des Schnellzugszuschlags eine ganz erhebliche Steigerung des 
Verkehrs in den schnellfahrenden Zügen zur Folge baben und 
daher ein nicht unbeträchtliches Material von Wagen und 
Lokomotiven erfordern werde und daß es mehr als zweifelhaft 
erscheine, ob die Verwaltung zunächst den Bedarf für das 
ganze Netz in ausreichender Weise zur Verfügung haben 
werde. Deshalb wurde zunächst nur ein Versuch auf einzeloen 


Strecken, wie München — Bamberg, München — Augsburg, Schlier- | 


86e, Kufstein, Reichenhall u, a. w., gemacht. Weitere Ver- 


suche werden folgen, 
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LITERATUR. 


Statistische und tarifarische Daten, insbesondere 
; über die im Betriebe der k. k. Staatseisenbahnverwaltung 
stehenden Eisenbahnen, Wien 1904. 

Das Tariferstellungs- und Abrechnungsbureau des k, k. 
Eisenbahn-Ministeriums verdient sich durch die alljährliche 
Herausgabe dieses bekannten, nützlichen and sehr praktischen 
Hilfsbüchels den Dank aller Interessenten. Das Buch enthält 
die statistischen Daten für das Jahr 1903, die tarifmäßigen 
und sonstigen Angaben nach dem neuesten Stande. Wir können 
es nur bestens empfehlen. 


Der Bahnmeister. Handbuch für den Bau- und Erhal- 
tungsdienst der Eisenbalınen, herausgegeben von Emil Burok. 
Zweiter Band: Die Praxis des Bau- und Erhaltung» 
dienstes der Eisenbahn, bearbeitet von Dipl. Ingenieur 
Alfred Birk. 1. Heft. Allgemeine Vorkenntnisse, Halle a. 8. 
Verlag von Wilhelm Knapp, 1904. Preis Mk. 4. 

Das vorliegende Heft ist ein Teil eines Werkes, welches 
dazu dienen soll, „mittleren“ Technikern jens Kenntnisse zu 
ermitteln, durch welche sie in die Lage versetzt werden, den 
an sie herantretenden Aufgaben nachzukommen und anf diese 
Weise tlchtige Hilfskräfte der dirigierenden Ingenieure zu 
werden. Der Herausgeber des Buches, Emil Buro k, Balın- 
meister der österr. Nordwestbahn, übergab zu diesem Zwecke 
die Verfassung des ersten Teiles, der die notwendigen ele- 
mentaren, theoretischen Hilfslehren, als da sind: Natarlehre, 
Mathematik, Mechanik, Vermessungskunde, Baukunst, Statistik, 
Stiliatik und gewerbliche Buchführung in die Hände des 
Dr. techn. Ludwig Hess, Professors an der höheren k. k. 
dentschen Staatagewerbeschnle in Brünn, and den zweiten, uns 
zur Besprechung vorliegenden Teil über die Praxis des Ban- 
und Bahnerhaltungsdienstes der Eisenbahnen an den o. ö, Pro- 
fessor in Prag, Dipl. Ing. Alfred Birk, Jedenfalls hat der 
Herausgeber hier gute Wahl getroffen, 

Das Buch des Prof, Birk zeigt jenen Vorzug, welcher 
Schriften innewohnt, in denen in ganz elementarer Form 
wissenschaftliche Themen von einem hervorragenden Fach- 
mannes behandelt werden, Dieser Vorzug besteht in der groß- 
zügigen und instraktiven Bearbeitang des Stoffes, Das macht 
die Lektüre des Buches auch dem minder Vorgebildeten leicht 
und anregend. Geschichtliche Daten und Ausblicke auf die 
Eutwicklung der Eisenbahntechnik erklären dem Leser die 
wichtigsten Momente, welche den Eisenbahnban beeinflussen, 
Diese Momente werden, soweit sie technischer Natur sind, 
ziemlich weitzweigend vorgeführt, soweit sie finanzieller, 
kommerzieller oder juristischer Natur sind, werden sie zum 
allgemeinen Verständnisse kurz erwähnt. In dem Buche sind 
die allgemeinen Vorkenntnisse zusammengefaßt, die Organisation 
des Betriebes und alle Aufgaben, welche dem Ban- und Bahn- 
erhaltungsdienste zukommen, in großen Umrissen gezeichnet. 

Das Buch verschafft einen Einblick in den Bau der 
Fahrzeuge und in die Beziehungen zwischen diesen und dem 
Geleiss und gibt schließlich auch ein Verständnis der allgemein 
giltigen zumeist vorkommenden Begrifte, Normalien und Zeich- 
nungen, welche den Bau- und Balhnerhaltungsdienst betreffen. 

Dem im Dienste stehenden Bahnmeister dürfte demnach 
dieses Werk von großem Werte sein und es ist zu begrüßen, 
daß sich ein Fachmann von der Bedeutung des Prof, Birk 
gefunden hat, der mit dieser Arbeit auf die große Bedentung 
des Bahuerhaltangs-, bezw. Bahnmeisterdienstes hingewiesen 
hat, Kriser, 
| Das deutsche Konsular- und Kolonialrecht. Von 
ı P, Ch. Martens, Verlegt von Dr. jur. Ludwig Haberti 
‚in Leipzig. Preis Mk. 275. Der Verfasser hat aus den 
| offiziellen Quellen alles das zusammengestellt und mit Er- 
| läuterungen versehen, was in Deutschland in Gasetzen, Ver- 


ordnungen ete. ergangen ist, um das Konsular- und Kolonial- 


recht zu regeln. Das Buch soll für Schule, Kontor und Selbst- 
belehrung dienen. Dem bescheiden gesteckten Ziele dürfte es 
zu genügen geeignet sein. Juristische Durchdringung und 


wissenschaftliche Darlegangen darf man darin freilich nicht | 


suchen. 

Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich nen- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. 20 Bände in Halbleder 
gebunden zu je Mk. 10. Verlag des Bibliographischen Instituts 
in Leipzig und Wien. 

Der soeben erschienene achte Band von Meyers Großem 
Konversations-Lexikon bringt wieder eine Reihe sehr bemerkens- 
werter Artikel, die speziell über technische Fragen aller Art 
ausgezeichnete Belehrung geben, z. B. „Gleichgewieht®, „Gra- 
vitation®, „Graphische Statik“, „Größe*, „Grenze“, „Hämmer*, | 
begleitet von zwei ansgezeichneten Bildertafeln, „Göpel“, 
„Hahn“, „Glockenstähle®, „Glocken“ und „Hartguß“. Einen 
wichtigen Platz nimmt das Eisenbahnwesen ein, dann die 
Aufsitze über „Geleiskreuzung“, „Güterschuppen* und vor 
allem durch den schön illustrierten Artikel „Hängebahn“. Für 
das Berg- und Hüttenwesen sind von Bedeutung die hiefür in 
Betracht kommenden Teile des Artikels „Gold“, sowie die 
instruktiven Aufsätze über „Grubenanfälle‘, „Grubenexplo- 
‚sionen*, auch die Artikel „Granit“, „Graphit“, „Glimmer* eto. 
Dem Bautechniker werden die Bemerkungen über „Gründung“ 
(mit Tafel), „Grundban®, „Grundwasser*, über „Hansschwamm* 
and „Hansentwässerung* manchen guten Wink geben können; | 
die dem Artikel Hamburg beigegebenen Tafeln „Hamburger 
Rauten* geben ein Bild von den hervorragendsten architek- 
tonischen Schöpfungen dieser Stadt. Neben den chemischen 
Artikeln über „Gold“, „Gummi“, „Harz“, „chemisches Gleich- 
gewicht“ sind vor allem eine ganze Reihe Aufsätze aus ver- 
schiedenen Gebieten der Kunstindustrie hervorzuheben, zumal 
diesen mehrere trefflich gelungene Farbentafeln beigegeben 
sind, Die „Glaskunstindustrie* zeichnet sich hierin besonders 
aus, ferner die „Glasmalerei“, die „Goldschmiedekunst*, die 
„Graphischen Künste“, denen auch die sehr anschauliche Dar- 
stellung des „Guillochlerens® beizurechnen ist. Auf die Auf- | 
sätze über „Handel“, „Handelsrecht“, „Handelspolitik* und 
„Handelsverträge*, sowie äber „Handwerk“, „Hausindustrie“, 
„Handwerksschulen“, „Handwerkskammern* genauer hinzu- 
weisen, ist bei der Wichtigkeit dieser Dinge unnötig. Daß 
natürlich auch alle anderen Wissensgebiete, Kunst und Literatar, 
dem Rahmen des vorliegenden Bandes entsprechend ihre Wür- 
digung gefunden haben, ist bei der Gründlichkeit, die wir in 
diesem Werke gewohnt sind, selbatverständlich. 





CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 6. Dezember 194. 

Se. Eszelleuz der Präsident eröffnete die Clubrersumminng 
mit den vachfolgenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„Für die „Wiener Urania“ sind Anweisungen auf 50% Er- 
mäßigung bei Lösung eines Sitzbillettes im Clubsekretariate f en 
Erlag einer Gebühr von 8 Hellern per Anweisung wieder erhältlich. 

In der nächsten, Dienstag, den 13. d.M. »tattändenden Club- 
versammlung wird Herr Dr. Ingenieur Egon E. Seefehlner, Iu- 
genieur der A. E.-G. „Union*-Elektrizitätagesellschaft, einen Vortrag 
mit Licbtbildern „Über die Stabaitalbahn“ halten, 

Heute spricht Herr k. k. Über-Baurat Koestler über: „Die 
Weltausstellung in St, Louis“ und wird seinen Vortrag durch Licht- 
bilder erläutern. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
Wort? 





Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herm Über-Banrat 


Koestler ein, seinen Vertrag zu beginnen.“ 


Anknfipfend an seinen letzten Vortrag über amerikanische | 


Eisenbahnen und nach einem kurzen historischen Rückblicke über 
die politische und wirtschaftliche Eutwicklung des Staates Missonri, 
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gab Herr Über-Baurat Koestier zunüchst eine ausführliche Be- 
sehreibnng des Ausstellangsplatzes und zeigte au der Hand sehr 
gelungener Lichtbilder eine Reihe von Gebäuden, in welchen die Aus- 
stellungsobjekte placiert waren, 

j Der Vortragende erläuterte eingehend, in welchem Umfange 
die einzelnen Staaten an der Ausstellung sich bereiligten und machte 
sehr erirenliche Mitteilungen über das Ergebnis der österreichischen 
Ausstellung und die Erfolge, die speziell unsere Landsleute, unter- 
stützt durch den sehr umsichtigen und unermüdlichen österreichischen 
Ausstellungskommissär, bei der Weltausstellung in 8t. Louis zu ver- 
zeichnen hatten. 

‚Der Redner, dessen Erscheinen am Vortragstische stets all- 
seita sympathisch begrüßt wird, erntete anclı diesmal für seine inter- 
essanten Ausführungen den lebbaftesten Beifall und unter besonders 
schmeichelbaften Dankesworten Se, Exzellenz des Präsidenten an 
Herra Ober-Banrat Koestier wurde die Versammlung geschlossen. 

Der Schriftführer: Emil Guisolan. 


Neue Beglinstigungen.*) 


Der Heilrerein von Lesina gewährt den Mitgliedern 
des Ciub Üsterreichischer Eisenbahnbeamten, sowie deren nächsten 


ı Angehörigen, und zwar der Gattin, den Eltern, Kindern nnd Ge- 


schwistern nachstehende Begünstigungen: 

I, Der Kurgast erhält für die Zeitdauer des Kurgebrauches im 
Kurbotel „Kaiserin Elisabeth“ volle Pension, das ist: 

a) Wohnung samt Beheizung, Belenchtung und 
Bedienung; 

b) die ganze Verpflegung {drei Hanpt- und zwei Neben- 
mahlzeiten) täglich; 

c) Seebäder, bei welchen nur für Wäsche 30h bei Herren 
and 40 bh bei Frauen pro Bad zu entrichten eind; 

d) ärztliche Behandlung 
gegen Bezahlung des außerordentlich ermäßigten Pensionspreises von 
Einhundertsechzig (160) Kronen für je vier Wochen, welcher im 
vorbinein entweder io Wocbenraten oder auf einmal zu entrichten ist. 

Die Verpflegung besteht aus: 

1. Frühstück: entweder Kaffee oder Schokolade oder Tee, 
auch Brot, 

Gabelfrühstück: Kalb- oder Rindfleisch oder dergl.; Brot. 
Mittagessen (Table d’hote): Snppe; Rindfleisch mit Beilage; 
Braten mit Beilage; entweder bit oder Mehlspeise ; Brot 
und ı/, Liter Wein. 

Jause: entweder Kaffee oder Schokolade mit Brot oder Tee 
mit Butterbrot, 

Abendmahl: Suppe; Braten mit Beilage; entweder Obst 
oder Käse; !/, Liter Wein; Brot. 

Andere Getränke als Wein werden besonders berechnet. 

‚Der Kur, und dessen Angehörige sind von der Kar- und 
Musiktaxe befreit, 

Der Kinb verpflichtet sich, die Ankunft jedes Kurgastes (seiner 
Mitglieder, bezw, deren Augehörige) rechtzeitig mindestens jedoch 
acht Tage vorher den Heilvereine anzuzeigen. 

‚I. Jeder erwachsene Kurgast hat für ein seiner Familie an- 
gehöriges Kind unter 10 Jahren Anspruch auf einen vollen 
Freiplatz; d. h. dieses Kind erhält volle Pension gratis. 

III, Angehörge eines Kurgastes in dessen Begleitung haben, 
wenn sie auf ein besonderes Zimmer uicht reflektieren, für ein Bett 
täglich 60 hund für die Kost pro Tag nur K 2 zu bezahlen. 

IV. Im Sinue des Punktes I, Jit, b der Hausordnung für das 
Kurhotel „Kaiserin Elisabeth“ werden daselbst, abgesehen von ge- 
wöhnlichen Korgästen nur Rekonvaleszenten und Nicht-Schwerkranke 
aufganommen. 

Jedesmal, wenn zwülf Clubmitglieder vou dieser Begtinstigung 
Gebrauch gemacht haben, gewährt der Heilverein einen vollen Freiplatz. 

Außerdem bat der Heilverein für die Clubmitglieder einen 
Exzellenz Ritter von Wittek-Freiplatz gestiftet, worüber demnäelst 
nähere Mitceilungen folgen werden. 


2. 
3. 


4, 


Samstag den 14. Jänner 1905, 8 Uhr abends: Vergnügungs- 
abend unter Beteiligung von Damen. Zu diesem Vergnügungsabend 
sio« schon jetzt hervorragende Kräfte gewonnen worden. 


Das Exkursions- und Geselllgkeits-Komitee. 


*) Wir ersuchen von diesen neuen, sowie von allen bisherigun Begünstigungen 
bei jeder wich bistenden Gelegenheit Gebrauch zu machen und erunturlle auf dia 
Beylinsiigungen Dezug habendon Wünsche und Roktamstionen dem Clubmekretarist 
brieflich bekanntzugeben, 








bigentom, Herausgabe uud Verlag des (lub 
österr. Kisenbaln- Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilacher, 


Druck von R. Spies 4 Co. 
Wien, Y. Bezirk, Straulengasse Nr. 16, 


Pränumerations-Einladung 


auf die 
„Österreichische Eisenbahn-Zeitung“ 


Organ des „Club österrelohlscher Eisenbahn-Boamten“. 
Erscheint am 1., 10, wnd 20, jeden Monats. 


Mit 1. Jänner 1905 begann das I. Quartal des XXVIII. Jahrganges dieser 
im In- und Ausiande verbreiteten, vom „Ülub österreichischer Eisenbahn- Beamtan* 
abrt ’=20e = Zeitschrift, 

e „Österreichische Eisenbahn-Zeltung* bringt in jeder Nummer alnen 
Leitartikel über irgend einen zeitgemäßen Gegeostand technischen, juristischen, 
kommerziellen oder administrativen Inhalte ans dem Gesamigebiote des Bison- 
bahnwesons, immer von berufenen Fachmännern. Besondere Rücksicht wird auf 
alle Erfind Neuerungen umd Fortsonritte in allen fachlichen Zwalgen ge 
sommen und Lauf der Eisenbahnpolitik in sachlicher, objektiver Weiss dar- 
gestellt Stehendo Rubriken sind: die technische Rundschau, worin die neuesten 
“isenbabntschnischen Nachrichten aus allen Kulturländern gebracht worden, volka- 
wirtschaftliebe Randschau, worin auf alla wichtigen Vorgänge und Bedürfnisse 
der beimischen Volkswirtschaft mit besonderem Hinweis auf die sich ergebenden 
tarifarischen und verkehrtiechnischen aufmerkenm gemacht wird, 
elektrische Bahnen, worin Neuerungen und Neuanlagen besprochen werden, dann 
die Chronik für Personalien und. Miszollen, eins kompemdiösse Borprechung aller 
fachlivorarischen Bracheinungen und ein Abdruck der im „Ulub Österrsichischer 
Bisenbahn- Beamten“ altenan fachlichen U Vorträge. 

Die Mitglieder des „Olub österreich! Eisenbahn-Beamten* erhalten 
die a | unentgeltlich, 

Solange der Vorrat reicht, werden komplette Jahrgänge früheren 
Datums gebunden oder loss, zu bedeutend ermäblgten Preisen 


Die „Üsterr. Eisenbahn-Zeitung“ erscheint salt Bogen des XVIL, Jahrganges 
in wesentlich vergrößertem Umfange und kostet Inklusive Samndeng per Post: 


Für Für das das 
Österreich-Ungarn ı Deutsche Reich: | übrige Ausland 
gsanjährig Kronen 10.— | ganzjährig . . Mark 19 ganzjährig . Prano 20 
halbjährig , 5— | haibjührig .. 6 | Balbfheig . „10 


Die Administration, Wien, ]. Eschenbachgasss 11, Meszani 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Direkte Bohnellzugsverbindungen des Wien-—Pariser- 
Zuges Nr. 201, 

Mit Einführung der Winterfabrordnuung 1904/05 auf den Linien 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen wurden durch eine durch- 
greifende Früherlegung und Beschleunigung des Wieu—Pariser-Schnell- 
zuges Nr. 201 eine Reihe von vorzüglichen Verbindungen mit be- 
quemen Abfahrts- und Ankunftszeiten geschaffen, welche zum Teile 
ganz neu erstellt worden sind. Die Reisedauer selbst wurde in dem 
nachstehenden Verbindungen gegenüber früheren Fahrplanperioden 
bedeutend (in einigen Relationen von 6 bis 8 Stunden) gekürzt und 
gestaltet sieh durch Vermeidung wiederholter Zollamtsbandlungen 
bequemer als gegenüber der Route über München. Dieser Schnellzug 
bat in Wien-Westbahnhof täglichen Anschluß von Konstantinopel ab 
8 Uhr abends, Sofia ab 5 Uhr 41 Minuten nachmittags, Belgrad ab 
6 Uhr früb und Budapest ab 2 Uhr 5 Minuten nachmittags, mit An- 
kKunft in Wien-Westbahnhof um 7 Uhr 80 Minuten abends. 

Die Fahrzeiten ab Wıen-Westbahnhof ergeben sich folgender- 
maßen: Wien-Weetbahnhof über Selztal ab 8 Ubr abenda. 





Innsbruck . . » » 2... ab 7Ubr 15Min. früh 
Feldkirch . » » -» 2»... an1i „ 01 „ vormittags 
ZI ns nee mann Cu Aa ONE = 

Chur tiber Buchs (Rheintal). „ 1 „ 8 „ nachmittags 
. Müelte =. 20 mn 10 . aba 
Zürich n„ 2. 10 „ nachmittags 
Mailand . „10. 3 „ abends 
Genus . „1W0,„ 15 „ vormittags 
Nieza . n„ 4. 55 „ nachmittags 
Ben . . x „ 6. % „ abends 
Genf. » . .- 85 DB. P 

Basel . -. 4. 12 „ nachmittags 
Straßburg tiber Basel „6, % „ abends 
Belfort . P „ 5„ 2» „ nachmittags 
Lyon . u Se ee. 
arseille n 9. -— . Yrormittags 
Chaumont . a ae DE ARE 
0. Pr „41, 85 „ nachta 


Zur Bequemlichkeit des reisenden Publikums rollen im ge 
nannten Schnellzuge nachstehende direkte Wagen: Schlafwagen 
Wien— Zürich, ge Wörgl—Zürich, direkte Wagen L/IUI. Klasse 
Budapest—Paris, III. Klasse Wien— Buchs. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterreich. 


Wiedereinführung der Ausnahmetarife Nr.4B und 40 
m Kartierungswege. 

Die im Tarife auf 8, 77 bis 88, sowie in den Nachträgen I—V 
enthaltenen Ausnahmetarife Nr. 4B und 4C für Chilisalpeter und 
Düngemittel bleiben, unter den gleichen Bedingungen bis auf Wider- 
raf, längstens bis 31. Dezember 1905 in Kraft. 

Österreichische Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


















ME re nn Sn as a er 
Ernster Heiratsantrag. Fräulein aus guter Familie, 


foblerlos, häusliceh und an= 

sprachslon, gebildet, nit Vermögen von #40 000 Kronen, möchte gerne »ineu Kisen- 

bahnboamten heiraten, katbolisch, im Alter von 40-55 Jahren (Witwer mit einem 

Kind nicht ausgmoblosen), Vermitiler und anonyme Briefe bleiben unberücksichtigt. 

Aufrichtige, arnnt gemsinte Anträge unter „Hänslinhkeit 1868* on das Annoncen- 
Burvas Ed. Terseh, Prag, Ferdiuandstrass 380 


„Tee Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, 


Höchste Bequemlichkeit apesiell für din Herren Eisenbahnbeamten, Militärs #to, 
bei großer Rilligkeit. Preislisten gratis und franko. 46 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telephone, Peuermelder, Wasserstands- 
anzeiger, Hebinstramente, Wassermenser, Minenzänder, 4“ 
su apparate, Rüntgen-Einriehtungen, Blementenbau. 


Kabeltabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Stark- und Schwachstrom, Tele- 
graphen- und Telephonzwecko, Gummibleikabel, Leltungs- 
material für Installationszwecke ete. 





Magenstärkend ist: 


| BECHER" Eneuisch-Bitter 
Kuyusß* BESTER MAGENLIQUEUR 
JohBecherliqueur-Fabrik,Karlsbad 


ge grün det 1807 


Kais. u. kön, 17 Hof Heferant 


Vertreser in Wien: Oarl Zeohmeister, ZVII. Gentzgasse 18, 3 
Zu haben in allem besseren einschlägigen Oeschäften ; wo nicht, Versand ab Fabrik, 





K.k. Österreichische MA Stastsbahnen. 


Schnellzug-Verbindungen 
Glltig ab 1. Oktober 1904. Winter 1904/85. 


von Wien und Prag nach Innsbrack, Zürich, Genf, Basel, Parla (via 
Arlberg), Mailand (ria Arlberg— 88. Gotthardt) und Mllneben (via Salzburg) 





(1) über Wintertbur—St. Margareten. 


}) Direkte Wagen !, und Il. Klasse zwischen Wien— Hlneben 
wien-Zürich— Basel (—Ontendo) und Prag—lisz—lansbrack, III. Klasse 
zwischen Wien—Zürich und Prag,- Linz; Speisewagen zwischen Wien— 
Innsbruck und Basel—langres zurück Paris—Busel. 

*, Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen (Bundapest—)Wien— 
Basel—Paris, III, Klasse zwischen Wien—Barhr:; Spelsewagen zwischen 
Wörgl Zürich und von Vesoal nach Faris; Sehlafwngem |. und 11. Klasse 
a zurück I. Klasse Paris—Basel, L und Il. Klame 

asel— Wien. 

(**) Dirckte Wagen I. und II. Kinsse awischen (Wien—)Salzburg— 
Zürieh über Buchs, zurück über St1. Margareten, II. Klasse zwischen (Wien—) 
Saizbarg— Bregenz. 





Wilhelm Beck & Söhne 


= k. u. k. Hoflieferanten 
ilelen: VIIN. Langegasse Nr. 1 1. Graben, Palals Bquitable 
Czersowliz, Frau, Zentraln. WIEN Stadt Niederlage 


br tung. Uniformen, Uniformsorten, feine 


ann ä.  Herren-Garderobe,Sportkleider. 


Waldwal1eto. Prolsiiste anmt Zahlungebodingninse franke, 407 


Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 















Dynamomaschinen « « « | « Elektromotoren « 









Erzeugung von Schrauben, Muttern, 





GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFm.bH. 
"MAMBURG10-* 


Schaltapparate | | Zähler 
Meßinstrumente. « «a a“ || ««Bogeninmpen.«« Speciaurät: FREUND'S 


Wiener Installationsbureau: },Aurustinerntrane m_ 


«= Eisenbahner-Lose == 


des »Flugrade«! 


Ziehungam 15. Februar 1906, 


10.000 Treffer im Werte von 


125.000 Kronen. 


Zu haben in allen Tabak-Trafiken, Lottokollek- 
turen-, Stations- und Postämtern, sowie im 
Lotteriebureau Wien, VI. Gumpendorferstr. 21. 


Im vorigen Jahre gewann den Haupttreffer von 
50.000 Kronen Josef Strobl, Schiffer in Mondsee, 
Oberösterreich. 


JULIUS PINTSCH er 


Gasmesser, (rasapparaten- md IV. Schleifmühlgasse 1. 


ß hni asbeleuchtungs -Einrichtun:en 
Maschinenfabrik. m Eisenbahnen, Locomotiven eto. 
Seawegbelauchtung mittelst oomprimirtem Oolgan 


Oelgas- und Compressions-Anlagen. 





EISENBAHN - FAHRRÄDER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
* DRAISINEN * 
TUR EISENBAHN CONTROLLE u. „INSPELTION SO EMST 


BENZIN- MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
reLeor-aor.: BAMNBEDARF. 
C0DES: ABC IL u.-WED,„LIEBERS Code 









Meere etc. 


Wasserdichte 





Dampfschiffahrt-Gesellschaft ses 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Directe Fahrten nach Indien, m Japan. 
Eildampfer nach Egypten, wöchentlich. 
Eildampfer nach Constantinopel, wiichentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grio- 
ohenland, Thessalien, Syrien, dem Sohwarzen 

Eildampfer nach Oattaro, wöchentlich, 
Auskünfte und Fahrpläns beim 


Oesterr. Lioyd in Triest ——— 


und der m 
General -Agentie des Oesterr. Lioyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. —— 


brüder Jerusalem, ı mia ı 


Lieferanten der k k Österr, Staatabahnen ete 


Sehrauben- und Schmiedewaarenfahriks-Actlengesellschaft 


Brevillier & Co. u. A. Urban & Söhne 


Central-Bnrean, Cassa und Niederlage: 
Wien VI., Magdalenenstrasse IB. 


Nieten u. Schmiedewaren etc. 


WWW 
Leopolder «Sohn 


Wien 
Ill, Erdbergstraße 52, 
Bi 





Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentos für stildtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlige kostenfrei 
ausgearbeitet. 



















Decktücher 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Eigentum, Herausgabe und Verlag des Ulub Für die ä 


aktion verantwortlich 


Druck von K. Spies & Co 


tod r 
österrr. Eisenbahnbenmter Dr. Franz Hiischer Wien, W Bezirk, Strandengasse Nr, 10 


H Ten nn Ne. — u 
J 


v 
Österreichische 


Redaktion und Administration ı 


LEN, 1, Bachentuchgann it OR 4 A N en iakl, „Postverendung 
Postspurkansen- ee u. ‚Alain ‘ Gearährie Sue 10. iaifahrie Es 
station: Nr. 806 des r das Dentsche 


Postaparkassen-Konto ag Club: Gannsrig Mk. 12, Talk un. s 


Bei mm Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. Gange I7.0. Haag. 0 


daktions-Komiter festgesetstan Tarife bo für deu Buchhandel : 





bomorierı. Sie hagen & Sehurich in Wien. 
Manuskri word icht zur&ck- + a Einzelne I » 
an Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. eg hie. ch dee 


N% 9, Wien, den 10. Jänner 1905. XXVIIL Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zusatz angerührt, ist 451 


YDROCHROMIN 


schon ar und gibt einen geruchlosen, emall- 
artig harten, glatten, 

waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

wslober rasch trocknet, aolbet nach Jahren nicht abfärbs 

und gegen Hase, Regen und Umwetier unempfindlich ist 

Der Anstrich hält und bewährt sich anf jedem festen 


Untergrund, auf Kalk-, Gips und Zamantrarputs, auf 
Ziegel, Stein, Holz, Hisen, Bloch ete, 


im Anstrich stellt ach auf kasım &h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen franko n. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Agentur: Wien, IX/I Liechiensteinstraße 17—L. 


& Klingerit & 


ist anerkannt die einzige beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und Üüberhitzten Dampf etc. etc. 
it wird dort empfohlen, wo noch keine Diehtung entsprochen hat ! 


Klingerit © AIONUDUS- Platten 
t 


Ringe und pr ech er 
Fassonstücke si ad nur 


Goopers Patent-Eisenbahn-Packung 
Neptun-Pampen-Packung 
Spezialfabrik für Stopfbüicheen-Packungen. 


„SIMPLICIT‘ (wasserlösliches Vaselineöl). 
Eingeftihrt bei den meisten Eisenbahnwerkstätten. 


Wo noclı keine Dichtung entsprouhen bat, nehme man ı 


nn COOPERIT 


die unverwästlichen Diehtangen für Hochiruck und überhitzten Dampf. 
Öl-, Fettwaren u. chemisch-technische Produktenfabrik 


ne 


ICKTTCLECT-I TI 
























ln Fe eirg 














” - 
Dachkonstruktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 


tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckune. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 
sind wesentlich billiger als alle 
Kg anderen Holz- und Eisenkon- 
RZ Struktionen und für Spann 
BI vater bis 40 m ausführbar. 
Ze Aufragen erbeten! “ 
- Kostenanschläge gratis! 


Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungarn ı 


OSKAR SALB 


Architekt und kons, Btadtbaumelstor 






















einer Seite Über die 









etc. anze Fläche mit der registrierten Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
oo / 4 versehen Reithalle, Grimma. 8 Besitzer des Ausführangsrechten, 
Schutzmarke Klinge” sind. 
Din unter dem versohundenston IN" Kamen safgeisschnn Dichtungen haben | | KL, k. priv. Erste Florids- @ dorfer Tonwaren-Fabrik 


sondern «ind meisiens gans minderwertige 


Ba ES E & Lederer & Nessenyi, Aktin-i, 


Rich. Klinger, "wassr2= 
SB. Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 


. f.Gleich-u.Wechsel- | 
Bogenlichtkohle siron, sawie für | Glasierte NONE: a Abort- und Kanalleitungen. 









Vakuumlapen. Kaminaufsätze is allen Formen und Dimensionen, 
Marke U für lange Brenndaner, 8A erste Qualität, V für Chumetto-Ziegel und Mörtel für alle Fouerungsanlagen. 
Vakuumlampen. Effekikohlen; gelb, rot und milchwels Mosalk- und Klinkerplatten sur Pflasterung ron Gängen, Vestibälen, 
Allerersto Qualitäten bei billiesten Preisen. Höfen, Trottoirs, Btallengen #40, 
Preislisten und Mustar gratis und franko. Wo nooh nicht ver- Komplette Ausführung von Steinzengrehr-Kannlisierungen. 
treten, werden gut »Ingeführte Vertreter gmucht Pflasterungen. 
M.FLEISCHMANN Zentrale WIEN XVII 1 Preis-Courant und Densinblätier auf Wunsch gratis und frauko. 416 


Lieferant in- und ausländischer Balınan, ELID 


\ 


| 


 Eisenbahn- Zeitung. 


PATENTE 


aller Länder erwirkt Ingenieur 306 


M. GELBHAUS, beeideter Patentanwalt 


Wien. Vil. Siebensterngasse 7 (uenenlber dem k. k. Patentamte), 







„Tee Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet. 


Höchste Uryuenlitine speziell für die Harram Eisenbahnbsamten, Militärs eto, 
bei großer Billigkeit, Preislisten gratis und franko, 424 


x. x... Wechselseitige Brandschaden- 
Versiohorungs-Anstalt 


im Jahte 1896, Wien, I. Bäckerstraße 26, 


Dis Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
» Mebilien aller Art, 
©) isse gegen Hagslschlag. 108 


Bosorrefund d. Amnt.: K #,278.680, Gew.-Versicherangusumme K 2,064,1M.27. 


Leopolder & Sohn 


Wien, III... Erdbergstrasse 52, 


| Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umsehalter, elektrische Statioms- | 
Deekungssignale und Babnwächter-Läutewerke für Eisen- | 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 

Wassermesser Patentes für städtische Wemserwerke, 

Bierbrauereien Maschinenfabriken. 
Alle Telephon- und T. pben-Einrichtungen werden 
6 kostenfrei ausgearbeitet, 


| prompt ausgeführt und Voransch 


























K.k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & C: 


= PRAG-SMICHOW. 


air, Bolsem-, Doppelbolsen-, 
jtivräder-rehbänke. Bohr- 
and-, ag nl Radial-, 
. sp 
etoas«, Scheer- und Loch-, Blechkantenhobel-, Blechbieg-, 


sche Frais-Maschiwen. Oantrir- und Srehbolsen-, Anbohr-, sowie Kurbel- | 
sapfendreb- Apparate. Frietions- en: ou Löftel-, Breit- und Dappel- 
marke, 20 


Firma gog-rünädet 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler, 











Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
» Aktien-Gesellschaft in Simmering » 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld. 


Krane,SystemeStuckenholz. Dampfmaschinen mit Pri- 
Personen- und Lasten- zisionssteuerung für Werk- 

aufzüge. stättenbetrieb u. für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen, 

bühnen. Dampfkessel, Dampfüber- 
Hydraulische Lokomotiv- hitzer, Beservoire, 

und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 

ferner mit Hand oder elektr. pumpen, Expreßpumpen 

Antrieb, „Schleifmühle*, 
Rüderpressen, Rüderver- Holzbearbeitungs- aaa « 

senkvorrichtungen. maschinen. “2 
Wasserstationen. Wasserreiniger etc. 


«« Eisenbahner-Lose «= 


des »Flugrad«! 


Ziehungam l5.Februar 1905. 


10.000 Treffer im Werte von 


125.000 Kronen. 


Zu haben in allen Tabak-Trafiken, Lottokollek- 
turen-, Stations- und Postämtern, sowie im 
Lotteriebureau Wien, VI. Gumpendorferstr. 21. 


Im vorigen Jahre gewann den Haupttrefier von 
50.000 Kronen Josef Strobl, Schiffer in Mondsee, 
Oberösterreich. 


Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plombierzangen, RN: 
zangen, Überbauwerkzeuge ete, 
Lieferant der k. k. tsterr. Staatsbahnen, der meisten österr. Filvallikasn. 


Fräulein aus guter Familie, 

Ernster Heiratsantrag. a ame 

spruchslos, gebildet, mit Vermögen von 40.000 Kronen, möchte gerne eineu Biren- 

bahnbeamten heiraten, kathsllsch, im Alter von 40-14 Jahren (Witwer mit einem 

Kind nicht ausgeschlossen). Vermitiler und anonyme Briefe bleiben unberboksichtiget. 

Aufrichtige, ernst gemeinte Anträge unter „Häuslichkeit I869* an das Annonoen- 
Bureau Ed. Tersch, Prag, Forlinaudatrade 34n 


DEREN N wur ni. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 














ORGAN 
des 
en ____lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. | 
N“ 2. Wien, den 10. Jänner 1905. XXVII. Je Jahrgang. 











IN # A LT: Cinbrersammlungen. Die Grat Klinge‘ wro Kanslirchrn und ihre Nutzauwendung für die Bissubaknen, Von Dr. Viktor 
Krakauer, — Technische Rundschau: Ein amerikanisches Urteil tiber den englischen Eisenbahnoberbau. Lade- 
vorrichtang für Massengüter. Lokomotirproben anläßlich der Weltausstellang in St. Lonis. Gleisloss Bahn. Eisenbahnschwellen 
aus Baton, — Kaiserlicher Rat Adolf Bogusz R. v. Ziemblice +. — Chronik: Transporteinnahmen der k.k, österreichischen 
Staatebahnen im November 1904. Die russischen Eisenbahnen. Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1908. Lokomotir- 
leistungen im Verschiebedienste. Die höchste Drahtseilbahn der Erde. Betriebsergebnisse der Dampttramway-Gesellschaft vor- 
mals Krauss & Comp. für das Jahr 1903. — Literatur: Die wirtschaftlichen Verhältnisse Obersteiermarks 1896— 1900. 
Des Elektro-Ingenieurs Taschenbuch für Bau und Betrieb elektrischer Bahnen. — Club-Nachrichten: Veränderungen 
im Mitgliederstande im Monate Dezember 1904, Anktindigung des Vergntigungs-Abenda, Berichtigung. 








Clubversammlung: Dienstag, den 10. Jänner | Widerstande entgegen auch auf diesem so unscheinbaren 
1905, !/, 7 Uhr abends. Laternen-Abend: Vorführung |; und unbedeutend scheinenden, in Wirklichkeit aber wich- 
von Bildern aus der Südschweiz, durch Herrn Leopold | tigem Gebiete der öffentlichen Verwaltung Wandel zu 
Ebert, Revisor des k. k. Wiener Zivil-Gerichts-Depo- | schaffen. 
sitenamtes. Den Anfang machte der neue Leiter des Justiz- 

Clubversammlung: Dienstag den 17. Jänner | ministeriums Dr. Franz Klein. Niemals würde die nene 
1906, :/37 Uhr abends. Vortrag des Herrn Wenzel Krejza, | Zivilprozeßordnung sich eingelebt, niemals würde sie ihrem 
Ober-Kontrollor und Burean-Vorstand der k. k. priv. | Zwecke so vollständig entsprochen haben, wenn nicht 
österr. Nordwestbahn: „Über elektrische Heizen und | deren Schöpfer auch das Kanzleiwesen gänzlich umge- 
Kochen“, (Mit: Liehtbildern und Demonstrationen.) ' staltet hätte. Mit liebevoller Sorgfalt, mit eingehender 

Zu beiden Vorträgen haben auch Damen Zutritt. : Gründlichkeit ist im Gerichtsorganisationsgesetze, insbe- 

Nach Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- | sondere in den Kanzleiverordnungen, in der Geschäfts- 
essen im CJublokale, ‘ ordnung, in den Vollzugsvorschriften zu den neuen Zivil- 
zu —— | —— ——= | prozeßgesetzen und in zahlreichen Erlässen das Hilfsämter- 


- f wesen geregelt, jede Frage des Kanzleidienstes selbst im 
Die 6raf Kielmansegg’sche Kanzleireform | kleinsten Detail gelöst worden. Die Geschäftsmanipulation 


und Ihre Nutzanwendung für die Eisen- | mußte von den Fesseln des Bureaukratismus befreit, ver- 
bahnen. ; einfacht und modernisiert werden auf daß die neuen 
Von Dr. Viktor Krakaner, Konzipist der Nordbahu. | Errungenschaften der Prozeßordnung: die Mündlichkeit, 
Die Organisation der Hilfsämter bei den staatlichen | die Öffentlichkeit und die Unmittelbarkeit des Verfahrens, 
Behörden datiert auf viele Jahrhunderte zurück. Während | die rasche Judikatur und die Beschleunigung des Voll- 
auf allen anderen Gebieten des öffentlichen Lebens Ver- | zugsverfahrens voll und ganz zur Geltung kommen. 
besserungen vorgenommen und Nenerungen durchgeführt Unabhängig von dieser Reorganisation des mani- 
wurden, ist die Art der Behandlung der Geschäftsstücke | pulatiren Gerichtsdienstes ging man auch bei den poli- 
bei allen Ämtern ganz unverändert geblieben. Die Gründe | tischen Behörden an eine Reform der Hilfsämter. Und 
für diese Erscheinung sind leicht zu finden. wieder war es ein Mächtiger im Reiche der Staatsbeamten, 
Die Hilfsämter wurden als eine quantit& n&rligeable | der den Impuls dazu gegeben und seinen ganzen Einfluß 
betrachtet; der ambitionierte Staatsbeamte hat sich für | dafür eingesetzt hat, daß mit dem veralteten, jeden Fort- 
seine Reformen ein wichtigeres Gebiet ausgesucht. Über- | schritt in der inneren Verwaltung hemmenden Kanzlei- 
dies fände er für sein Streben weder Anerkennung noch | wesen aufgeräumt werde. Graf Erich Kielmansegg, 
Verständnis. Er hätte auch keine Aussicht, etwaige Ver- ' der Statthalter von Niederösterreich, hat mit bewunde- 
besserungen zur Geltung zu bringen. Gerade weil wir es | rungswürdiger Sorgfalt sein Reformwerk vorbereitet. Be- 
bier mit alteingelebten, petrifizierten Einrichtungen, mit | reits im Jahre 1899 wurde der k. k. Bezirkshauptmann 
Fossilien aus längstvergangenen Tagen zu tun haben, war Baron Hohenbruck nach Deutschland entsendet, „um 
jedes Rütteln daran unerwünscht. Nur ein Mächtiger in | die formale Behandlung der Geschäfte bei den Verwaltungs- 
der Beamtenhierarchie konnte es wagen, dem allgemeinen | behörden zu studieren und auf Grund dieses Studiums 

















BE | 


Vorschläge zur Einführung von Neuerungen in unseren 
Ämtern zu erstatten“, 

Aber nicht bloß die Einrichtungen Deutschlands, 
sondern auch die Hilfsämter anderer modern verwalteter 
Staaten wurden eingehend durchstudiert. Die solcherart 
unter steter Bedachtnahme auf unsere Verhältnisse ge- 
wonnenen Neuerungen wurden zuerst probeweise bei zwei 
Bezirkshauptmannschaften Niederösterreichs eingeführt. Sie 
haben sich, auf dem Wege der Empirie fortwährend ge- 
bessert und geläutert, vorzüglich bewährt und wurden 
sonach bei mehreren Abteilungen der niederösterreichischen 
Statthalterei, wieder zunächst nur versuchsweise, einge- 
führt. Auch hier hat sielı deren außerordentliche Zweck- 
mäßigkeit in kurzer Zeit dargetan. Und so ging man 
Schritt für Schritt vorwärts. Immer größer wurde die 
Anzahl der Statthalterei-Departements, in deren Kanzlei- 
abteilungen die Neuerungen zur Einführung kamen. Seit 
1. Jänner 1905 sind die neuen Kanzleieinrichtungen im 
gesamten Amtsbetriebe der niederösterreichischen 
Statthalterei durchgeführt. Der gewesene Ministerpräsident 
Dr. v. Koerber hat (als Leiter des Ministeriums des 
Inneren) sich persönlich für die Sache außerordentlich 
interessiert. Wiederholte Inspektionen verschafften ihm die 
Überzeugung von den Vorzügen des neuen Systems. Er 
verfügte hierauf deren Aktivierung bei allen Bezirks- 
hanptmannschaften Niederösterreichs (vom 1. Jänner 1905). 
Der Stein war ins Rollen gekommen. Gleiche oder 
ähnliche Einrichtungen sind beim niederösterreichischen 
Landesschulrate und bei allen Ämtern, die dieser Behörde 
oder die der Statthalterei untergeordnet sind, in Kraft 
getreten. Ebenso bei allen Landesämtern und beim Wiener 
Magistrat. Seit Beginn des Jahres 1905 wird demnach 
der neue Kanzleidienst bei sämtlichen niederöster- 


reichischenVerwaltungsorganen gleichmäßig 
gehandhabt. 


Das ist aber bloß der Anfang. Während die neue 
Kanzleimanipulation bei Gericht nur für die speziellen 
Zwecke der Justiz bestimmt und geeignet. ist, haben wir 
es hier mit einem mustergiltigen, wohldurchdachten Re- 
formwerke zu tun, das, allen Ämtern anpassungsfähig, 
sich in immer weitere Kreise Eingang verschaflen kann 
und wird. Insbesondere für dieEisenbahnverwaltun- 
gen wäre — mutatis mutandis — die Einführung des 


dem Muster der anderen staatlichen Behörden organisiert 
und seither nur geringfügige Abänderungen daran vor- 
genommen, Bei der außerordentlichen Entwicklung der 
Eisenbahnen ist die Zahl der zu erledigenden Geschälts- 
stücke ins Ungeheure angewachsen und wenn die Mani- 
pulation bei den staatlichen Ämtern vollständig antiquiert 
ist, um wie viel mehr ist dies bei den Kisenbalnen der 
Fall. Die manipulative Behandiung der Geschäftsstücke 
ist bei den Eisenbahnen gegenwärtig eine langsame, um- 
ständliche, unsichere und teure, Um zu beweisen, daß 
durch die Einführung der neuen Manipulationsart eine 








raschere, einfachere, sichere und dabei 
bedeutend billigere Abwicklung des Dienstes erzielt 
würde, ist es vor allem notwendig, diese Kanzleireform 
kennen zu lernen. 

Die neue Manipulation ist in großen Zügen folgende*): 

I. Alle an die Statthalterei auf welchem Wege immer 
(durch die Post, durch Boten oder durch persönliche Über- 
gabe) gelangenden Geschäftstücke werden von dem hiezu 
bestimmten Beamten des Einreichungs-Protokolles (der 
„Einlaufkanzlei") übernommen. Die eingelangten 
Briefe, Pakete ete. werden eröffnet, Jedes Geschäftsstück 
ist zu präsentieren, d. h. es wird (durch Stampiglienaufdruck) 
mit dem „Eingangsvermerke“ versehen; alle Bei- 
lagen sind bei den Eingaben zu belassen. Der Eingangs- 
vermerk enthält nur den Namen der Behörde und das 
Datum des Überreichens — also keine Zahl. Das die 
Einlaufskanzlei verlassende Geschäftstück trägt demnach 


| bloß folgenden Aufdruck : 


K. k. N. OE. Statthalterel. 
2. Jän. 1905 eingel. 


Beil: 
Stemp: 





Hierauf wird das mit dem Eingangsvermerke ver- 
sehene Geschäftsstück — das Dienststück — der be- 
treffenden Kanzieiabteilung überwiesen. Werden in der 
Einlaufskanzlei von Parteien Auskünfte eingeholt, so hat 
sich der Beamte darauf zu beschränken, die Partei an 
jene Kanzleiabteilung zu weisen, wohin ihre Eingabe ge- 
leitet wurde. 

II. Für jedes Departement**) besteht (in der Regel) 
nur eine Kanzleiabteilung, welche die gesamte Mani- 
pulation besorgt, als da ist: Eintragen im Eingangsbuche, 
im Nachschlagebuche, in die Vormerke, Verwahren uni 
Ausheben der Friststücke, Verwahren und Ausheben der 
Registratursakten u. s. w. Diese Geschäfte der Kanzlei- 
abteilung werden von einem Beamten besorgt. Sollte 
dieser allzustark überbürdet sein, so wird ihm (provi- 
sorisch oder dauernd) eine Hilfskraft zugewiesen, der 
bloß die rein manuellen Verrichtungen obliegen. Die Kanzlei- 
abteiluugen werden mit derselben römischen Ziffer be- 


‘zeichnet, die das Departement führt. 
neuen Systems von außerordentlicher Wichtigkeit. Die | 
Eisenbahnen haben seinerzeit den Hilfsämterdienst nach | 





Die von der Einlaufskanzlei übernommenen Geschäfts- 
stücke sind vor allem in der Kanzleiabteilung darauf zu 
prüfen, ob sie dem betreffenden Departement zugehören. 
Die nicht zugehörigen Stücke sind sofort an die zuständige 
Abteilung oder aber der Einlaufskanzlei gegen Bestäti- 
gung zu übermitteln. Sonach hat die Eintragang der 

*) Für die Erlaubnis, in deu nenen Dienst persönlich Einblick 
nehmen zu dürfen, für die Überlassung der bezüglichen Instruktionen 
und für die mir gewährten Aufklärangen möge an dieser Stelle dem 
Herrn Statthalterei-Vizepräsidenten Grafen Gio ranelli, dem Herm 
Statthaltereirate Jungwirth und dem Herrm Präsidisichef der 
ergebeuste Dank ausgedrückt werden, 


**) An Stelle des „Departements* wiirde bei Eisenbahnen jedes 
selbständige Bureau treten. 
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Geschäftsstücke in das Eingangsbuch, und zwar in | wurde sodann, samt dem Berichte des Stationavorstandes 
der Zeitfolge ihres Einlangens zu geschehen. Die Seiten |; der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft zur Äußerung zugeschickt, 


des Eingangsbuches enthalten folgende Rubriken : 


| da es sich z. B. um eine Sendung gehandelt hat, welche 


Eingangsbauch. 


























































































































Das so angelegte Eingangsbuch bietet dem bisherigen 
„ludex* gegenüber außerordentliche Vorteile. Dadurch, 
daß alle aufeine Angelegenheit bezughabenden Geschäfts- 
stücke unter einer Geschäftszahl eingetragen sind, ist es 
möglich, sich über den Stand dieser Angelegenheit sofort 
Klarheit zu verschaffen. Es ist nicht notwendig, sich die 
verschiedenen Akte ausheben zu lassen, es ist nicht not- 
wendig, das ganze Aktenkonvolut erst durchzustöbern — 
ein Blick in das Eingangsbuch genügt und wir können 
den Verlauf der Sache von Anfang bis zu Ende verfolgen. 
So ist aus der in vorstehendem Formular unter Geschäfts- 
zahl 1 erfolgten Eintragung sofort ersichtlich, daß Julius 
Müller mit seinem Schreiben vom 29. Dezember 1903 
eine Reklamation erhoben hat, die dem Stationsvorstande 
nach X. zur Äußerung über den Sachverhalt überschickt 
wurde. Dem Stationsvorstande wurde zur Beantwortung 
eine Frist bis zum 15./1. eingeräumt (Kolonne 11). Diese 
wurde eingehalten — er sandte bereits am 10./1. den 
verlangten Bericht — und sonach die betreffende Zahl 
(der 15./1. in Kolonne 11) gestrichen. Die Reklamation 
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über die Linien beider Bahnen gegangen ist, Auf Grund 
der Äußerung der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft wurde dem 
Reklamanten ein Ausgleich angeboten, nachdem diese Art 
der Austragung der Angelegenheit auch vom Bureau IV 
(z. B. Rechtsbureau) als richtig begutachtet worden ist 
(Rubrik 6). Da der Reklamant sich mit diesem Vergleiche 
einverstanden erklärt hat, so wurde die Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft hievon verständigt, der Stationsvorstand in X. 
zur Auszahlung des Vergleichsbetrages angewiesen und 
der Akt zur Einsicht bezw. Buchung an die Bureaus IV 
und V geleitet. Nach Rücklangen wurde er in die (im 
betreffenden Bureau befindliche) Registratur eingelegt und 
in die Kolonne 2 das „A“ geschrieben, was bezeichnet: 
Die Angelegenheit ist „abgetan*. Welche Übersichtlichkeit 
diese Eintragung gewährt, wie viel Zeit und Mühe sie 
erspart, wie sie uns (durch die Daten in der Kolonne 11) 


über etwaige Rückstände sofort informiert, braucht wohl 


nicht erst hervorgehoben zu werden.*) 


I Außer dem vorbeachriebenen Eingangebuch (dem bisberigen 
„Zahlenindex“) führt jede Kanzleinbteilung anch einen Sachindex 


III. Eine wichtige Rolle bei der neuen Kanzleimani- 
pulation bildet die einfache und richtige Aktenbezeichnung, 
der sogenannte — „Betreff“. Er besteht aus der An- 
gabe des Namens der Partei, des Ortsnamens, auf den 
sich das Dienststück bezieht und aus einem oder mehreren 
Schlagwörtern, die eben den Gegenstand am treffendsten 
zu bezeichnen vermögen. Fehlen Familien- oder Ortsnamen, 
so besteht er nur ans den Schlagwörtern. Der Betreff, 
auf dem ersten Aktenstücke richtig angebracht, setzt den 
Führer des Eingangsbuches in stand, das Dienststück, 
ohne es erst durchlesen zu müssen, sofort kurz und bündig 
einzutragen. Ebenso kurz und bündig soll es sofort auch 
in die Indices („Nachschlagebücher“) und auf dem 
Aktendeckel für die Registratur verzeichnet werden 
können. Der „Betrefi* ist die Etikette für die ganze An- 
gelegenheit, von Anbeginn bis zu ihrer endgiltigen Erledi- 
gung. Deshalb ist auch alles, was im Betreff mehr gesagt 
wird, als absolut notwendig, vollständig zweckwidrig. Es 
würde demnach z. B. folgende Eintragung‘: „Dr. Meyer 
sendet mit Schreiben vom 25./3. 1904 Abschrift der Be- 
rufung, welche die Firma Müller & Co. gegen das 
Urteil des k. k. Bezirksgerichtes in Handelssachen in 


Wien vom 5. März 1904 6.2, CV zum beim k. k. 


Handelsgerichte in Wien wegen Güterbeschädigung punkto 
K 486 s.N.G. erhoben hat“, den nenen Kanzleiregeln 
vollkommen widersprechen. In welchem Stadium sich die 
causa bis zur Erhebung der Berufung befindet und alle 
darauf bezüglichen Daten ersieht man doch schon aus 
den früheren Eintragungen. Die ganze Angelegenheit 
trägt bereits ein für allemal den Betreff: 
„Müller & Co. in X., wegen Güterbeschädigung* 
und es wäre demnach statt des ganzen obigen Auszuges 
einzutragen: 
„Dr. Meyer, Berufung“. 


Wie viel Zeit durch diese prägnante Ausdrucks- | 


weise erspart und wie sehr die Übersichtlichkeit und 
leichtere Auffindbarkeit einer in Behandlung stehenden 
Sache gefördert wird, liegt klar zutage.*) 

IV. Nach dem Eintragen des Geschäftsstückes im 
Eingangsbuche wird der von der Einlaufstelle auf das 
Dienststück schon aufgedruckte Eingangsvermerk ergänzt. 
Letzterer hat nun folgendes Aussehen: 


(„Nachschlagebuch*), welches durch seine praktische Anlage die 
sofortige Auffndung jeder in Behandlung gestandenen Angelegenheit 
ermöglicht. 

*, Von vielen Seiten wird die Verwendung des unserem Ohre 
anschön klingenden Hauptwortes „Betreff” abfällig kritisiert. Mit 
Recht behnuptet aber die k. k, Statthalterei, daß dieses Wort vall- 
kommen sprachrichtig und auch nicht ungebräuchlich ist, wie sein 


Vorkommen in allen deutschen Wörterbüchern beweist, Die Verwen- N 
dung des Wortes „Gegenstand* wiirde zu Irrungen leicht Anlaß | 
bieten und dazu verleiten, nur das Objekt des betreffenden Geschäfts- | 


stückes heranszugreifen, während &s doch in sehr vielen Fällen daranf 
ankommt, das Subjekt durch Anführung von Personen- und Ortsnamen 
ausdrücklich hervorzuheben und damit erst die betreffende Angele- 


genheit zu der erforderlichen Evidenzführung richtig und ausreichend | 


zu kennzeichnen. 
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Das heißt: im Eingangsbuche der Kanzleiabteilung des 
Departements I wurde unter der Geschäftszahl 20 der 
fünfte Eingang einer und derselben Angelegenheit ein- 
getragen. (Die erste Eintragung trägt keine Ordaungs- 


nummer.) 
Dem nunmehr in den entsprechenden (vorerst 5 ersten) 


| 
Rubriken eingetragenen, mit der betreffenden Zahl be- 
zeichneten Dienststücke werden sofort von dem Kanzlei- 
beamten alle auf denselben Gegenstand bezug- 
habenden Vorakten heigegeben. Diese den Referenten 
außerordentlich unterstützende Manipulation ist olne 
jeden Zeitverlust sehr leicht ausführbar — hat doch jedes 
Bureau seine eigene Registratur. Erst nach drei Jahren 
werden die Akten dem Archiv übergeben, Die Registratur 
ist nach dem „Geschäftsplane“ angelegt und ermöglicht 
das sofortige Auffinden jedes gewünschten Aktes. Der 
Geschäftsplan ist die geordnete und möglichst vollständige 

| Darstellung aller in den Wirkungskreis des betreffenden 
Departements fallenden Agenden. Letztere sind bei der 
Statthalterei in 16 Gruppen geteilt, z. B. Gruppe I. Ver- 
fassung, Gruppe IV. Landsturm, Gruppe IX. Landes- 
kultar u. 8. w. Jede Gruppe zerfällt in Abschnitte (und 
eventuell Unterabschnitte) z. B. 


Gruppe IY. Laudstarm. 











Absechnitts- 
Zeichen 

29 Dienstpflicht: 
a) Einberafung 
b) Walfentibung 
e) Entlassung 

usw, 
32 Wehrbegünstigungen: 


a) für Geistliche 

5) für Lebrer 

c) für Familienerbalter 
naw. 





Das mit dem Landstorm sich befassende Departe- 
ment hat einen Registraturkasten, dessen Fächer außen 
mit IV—29a, IV—295, IV—29e us. w. bezeichnet sind. 
Demnach kann man alle z. B. auf die Wehrbegünstigung 
der Lehrer bezüglichen Akten der letzten drei Jahre in 
dem mit IV—325 bezeichneten Fache finden. Innerhalb 
dieses Faches sind die Akten nach Jahren und Stamm- 
zahlen geordnet. 

V. Es würde den hier zur Verfügung stehenden 
Raum überschreiten, auch die vielen anderen Neuerungen 
zu besprechen, die bloß eine kwze Eintragung erfordern, 
die kaum eine Minute Zeit in Anspınch nehmen und doch 
die rasche Orientierung, die Übersichtlichkeit und die 
sichere Manipulation gewährleisten. Es seien hier nur 
‚ erwähnt: die Aktenübersichten, die Sammelstücke, der 





Fristenkasten, die Fristenkalender, die eventuelle Unter- 
scheidung von WVor- und Nachzallen, von Mutter- und 
Tochterzahlen u. s. w. 

Eine wichtige, ungemein zeitersparende Neuerung 
ist die sogenannte fortlanfendeSchreibweise: 
Die Konzepte werden direkt auf das Originale des ein- 
gelaufenen Geschäftsstückes geschrieben und einer anderen 
Dienststelle zugeschickt, die ihre Erledigung ebenfalls 
auf das Originale unter die Anfrage setzt. Dies ermög- 
licht eine besonders kurze Erledigungsart und macht der 
Vielschreiberei ein Ende. Statt der üblichen Zuschrift: 
„In ergebener Beantwortung der dortseitigen geschätzten 
Zuschrift vom 25. Mai 1904, Z. 16804/III-04, beehren 
wir uns, mitzuteilen, daß wir uns mit dem Vorschlage 
Einer Geehrten, die gemeinsame Kommission bezäglich 
en am 1. Juni 1904 vorzunehmen, einverstanden 
erklären“, genügt es bei der fortlaufenden Schreibweise, 
wenn die angefragte Verwaltung auf das eingelaufene 
Dienststück bloß das eine Wort schreibt : 


„Binverstanden‘“. 


Eine weitere, besonders dem Referenten zugute 
kommende Neuerung ist es, daß die Akten geheftet 
werden. Eine ganz einfache Manipulation. Mittels einer 
Lochvorrichtung (Kostenpreis nieht ganz zwei Kronen) 
werden die einzelnen Blätter an der linken oberen Ecke 
doppelt durchlocht und sodann mittels einer durchzogenen 
Schnur leicht lösbar (schleifenmäßig) gebunden. Jedes später 
eingelaufene Stück wird zuletzt gelegt, so daß der ganze 
in einem halbsteifen Deckel befindliche Akt chronologisch 
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geordnet erscheint. Wer ein dickes, aus losen „fliegenden | 


Blättern“ und durcheinandergewäürfelten Bogen bestehen- 
des Aktenkonvolut erst zerlegen, sichten und ordnen 
mußte, wer nach etwa fehlenden Beilagen mühevoll zu 
recherchieren gezwungen war, der wird es ermessen, 
welche Wohltat so ein chronologisches, handliches Akten- 
heft bereitet, in welchem gleichsam wie in einem Buche 
gelesen, in welchem die gewünschte Stelle sofort gefunden 
werden kann. 

Aus vorstehenden, nur flüchtig skizzierten Reformen 
ist es ersichtlich, daß die eingeführten Neuerungen haupt- 
sächlich auf einer Dezentralisation der Hilfsämter beruhen. 
Die bei allen Bahnen*} (mit Ausnahme der Südbahn) 
bestehende Zentralisierung dieser Ämter hat den großen 
Übelstand, daß ein Akt sowohl im Einreichungsprotokolle, 
als auch zumindest in noch einem Bureau indiziert wird, 
Eine wenigstens doppelte, einen Zeitverlust von zwei 
Tagen nach sich ziehende Arbeit. Tatsächlich aber trägt 
der Akt nicht bloß eine Direktions- und eine Bureau- 
nummer, sondern fast jedes Bureau, welches nur in ganz 
nebensächlicher Weise den Akt „gesehen“ oder „zur 
Kenntnis genommen“ hat, indiziert und numeriert den- 
selben. Akten mit zehn oder mehr Zahlen sind keine 


*) Die Ermittlung der anf die verschiedenen Eisenbabnen be- 
züglichen genanen Daten verdauke ich dem Ober-Ofhzial der Nord- 
babo, Herrn Alexander Ritter v. Thullie. 


Seltenheit. Bloß eine Anzahl von Bureaux bei der Staats- 
Eisenbaln-Gesellschaft, die Rechnungskontrolle der Nord- 
bahn und in letzter Zeit einige Bureaux der Nordwest- 
bahn sind von dieser Art der Indizierung abgegangen. 
Infolge der bei den Bahnen eingeführten Zentralisierung 
der Registratur ist ein fortwährendes Hin- und Herwan- 
dern der Akte von den Bureaux zur Registratur und 
umgekehrt, ein kompliziertes und zeitraubendes, mit un- 
nützer Arbeit verknüpftes „Ausheben“ und „Wiederein- 
legen“ der Bezugsakten erforderlich. Die Dezentralisation 
der Registratur, deren Trennung vom Archiv, wohin all- 
jährlich die Akten des vergangenen vierten Jahres ab- 
gehen, stellt den natürlichen Zustand, wonach jedes Bureau 
über seine Akten jederzeit verfügen kann, wieder her.*) 
Unter den Eisenbahnen nähern sich bloß die Einrich- 
tungen der Südbahn, bei der jede Fachabteilung ihre 
eigenen Hilfsämter hat, teilweise denen der Statt- 
halterei. 

Welche Arbeitsersparnis — abgesehen von allen 
übrigen Vorteilen — die eingeführten Reformen zur Folge 
hätten, möge aus nachstehenden Ziffern ersehen werden. 

Die Nordwestbahn hat bei einem Einlaufe von zirka 
135.000 Geschäftsstücken mehr als 42 Hilisbeamte; da 
dort in den einzelnen Bureaux die Manipulation statt 
eigenen Hilfsbeamten den weniger beschäftigten Referenten 
obliegt, so muß deren Arbeitsleistung entsprechend berück- 
sichtigt und die Zahl, um vergleichsweise herangezogen 
zu werden, zumindest auf 60 erhöht werden. Dasselbe 
gilt teilweise für die k. k. Staatsbahn-Direktion Wien, 
die bei einem Einlaufe von 100.000 Stücken über 39 Hilis- 
beamte verfügt, deren Zalıl daher, auf 50 erhöht, dem 
Vergleiche als Basis dienen kann. Die Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft hat einen Einlauf von 180.000 Stücken und 
mehr als 100 Hilfsbeamte; die Nordbahn bei einem Ein- 
laufe von ungefähr 200.000 Geschäftsstücken zirka 
110 Hilfsbeamte und Protokollisten und die Südbahn, bei 
einem Einlaufe von 200.000 Stücken, ungefähr 60 Hilfs- 


‚ beamte. Die Statthalterei bewältigt aber ihre gesamten 


400.000 Einlaufstücke mit 58 Angestellten. Es sind daher 
zur Manipulation mit 100.000 Akten erforderlich: 

bei der Südbahn . » . . 30 Beamte 
Nordwestbahn 


2 le 4 „ 
» r Kaiser Ferdinands-Nordbahn 50 e 
« » k.k. Staatsbahn-Direktion Wien 50 5 
» » Staats-Eisenbalın-Gesellschaft 55 » 
#» » Statthalterei jedoch bloß . 15 » 


Diese Ziffern führen eine beredte Sprache! Schon 
aus diesem Grunde sollten die Eisenbahnverwaltungen die 
reformierte Manipulationsart zur Einführung bringen. Es 
braucht dies nicht in umstürzender Weise zu geschehen. Es 
könnten zuerst einige wenige Bureaux nach der neuen 
Kanzleiordnung amtieren, welch letztere erst nach und 


*) Trotz Dexentralisierung der Hilfsämter stehen aber 
sämtliche Hilfs beamten unter einheitlicher Leitung des Hilfsämter- 
Direktors, der daber bei den Eisenbahnen, wie bisher, zumeist dem 
Generalsekretariate untergeordnet bliebe, 


Rn 


nach, dem speziellen Dienste der betreffenden Balın ent- 
sprechend angepaßt, in einer immer größeren Anzahl von 
Bureaux und schließlich (wie die Beispiele bei der poli- 
tischen Verwaltung lehren) in der gesamten Direktion 
ihren Einzug balten würde. Je größer der Kreis der 
öffentlichen Institute ist, die sich diese Reform zunutze 
machen, desto größer sind deren Vorteile, desto leichter 
wird ihr Zweck erreicht: Vermeidung der Vielschreiberei, 
Bekämpfung des Bureaukratismus, eine rasche, sichere, 
einfache, kurzum eine moderne Geschäftsabwicklung. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Ein amerikanisches Urteil über den englischen 
Eisenbahnoberbau. Der amerikanische Ingenieur Basford 
äußerte sich, wie das „Zentral-Blatt der Bauverwaltung“ mit- 
teilt, darüber in einem längeren, das ganze englische Eisen- 
bahnwesen umfassenden Berichte, wie folgt: Während meiner 
Reise in England bin ich niemals über Strecken gekommen, 
die so gut imstande gewesen wären, wie etwa die der Lake 
Shore oder einer anderen guten amerikanischen Eisenbahn. 
Im allgemeinen ist aber der Oberbau mit der Einschränkung 
ala gut zu bezeichnen, daß er da, wo dies nicht der Fall, 
schlechter ist als ich es je irgendwo gesehen habe, 


reicht, die von den Schienenstößen und den Höhenfehlern verur- 
sachten Erschütterungen zu mildern, so beseitigt sie doch die 
beim Befahren der Bahnkrämmangen entstehenden Stöße nicht. 
Man bemerkt sehr dentlich, daß die englischen Geleise sich 
nicht s0 gut befahren, wie die amerikanischen ; immerhin ist 
die Zahl der Strecken mit guter Geleissanlage verhältnismäßig 
größer als hei uns, Eine andere Frage ist, was aus dem 
englischen Oberbau werden würde, wenn man ihn mit unseren 
Betriebsmitteln befahren wollte; denn die englischen Strecken- 
ingenisure haben der Erhaltung ihrer Geleise wegen alles 
getan, was sie konnten, nm ein starkes Anwachsen der Achs- 
belastung zu verhindern. 

Ladevorrichtung für Massengüter.*) Für den neuen 
städtischen Hafen zu Breslau ist vom Krupp’schen Gruson- 
werk in Magdebarg eine interessante Ladevorriehtung für 
Massengliter und schwere Einzellasten bis zu 30 Tonnen ge- 
liefert worden. Dieselbe ist auf der Spitze der Landzunge 
anfgestellt, die das eigentliche Hafenbassin vom Oderstrome 
trennt und zwar mit ihrer Hauptachse quer zu der der 
Halbinsel. 

Die Anlage besteht im wesentlichen aus einer 70 m 
langen Hochbahn, die aus zwei parallelen, 14 m voneinander 
entfernten Hauptträgern mit je vier Stützen gebildet wird. 
Die Träger sind in Eisengitterwerk hergestellt, mit Windver- 
steifungen versehen, die Stützen auf schweren Granitsockeln 
errichtet, und die Höhe der Fahrbahn ist so bemessen, daß 
Schiffe selbst bei höchstem Wasserstande ohne Gefahr unter 
den über das Wasser hinausragenden Enden derselben passieren 
können. 

Auf den Trägern der Hoclibahn ruhen direkt die Schienen 
für den Laufkran, der ans zwei parallelen, 14»: langen 
Trägern besteht, die an der einen Seite noch über die Gnrte 
der Hoclıbahn verlängert sind und das Führerhäuschen tragen. 
Auf diesem 32 m breiten Laufkran fährt die Katze, die zu 
größerer Beweglichkeit noch um ihre eigene Achse drehbar 
ist und an acht Seiten vermittels zweier darch eine Traverse 
verbundener Flaschen die Last hebt und senkt. Die Anlage 
wird meist zum Umladen von Steinkohlen auf die an beiden 


*} Nuchilruck verboten. 


Die | 
Federung der Wagen ist vorzüglich, Aber wenn sie auch hin- | 


Seiten der Laudzunge anlogenden Kähne benutzt, und für diese 

spezielle Aufgabe sind noch besondere Vorrichtungen vor- 

gesehen. Unter der mittleren Öffnung der Hochbahn laufen 

drei Eisenbahngleise, auf deren mittelstem die beladenen 

Waggons mittels eines elektrischen Spills herangeholt werden, 

um dann auf eine Kippvorrichtung unterhalb des Laufkranes 
: zu fahren. An die Stelle des Lastlakens tritt dann ein Kipp- 
kübel, der bequem 15 f Kohle fadt. Dieser Kübel legt sich 
beim Herabsenken in ein besonderes Lager der Kipplattform, 
diese kippt infolge des Übergewichts des Kübels, und der 
Inhalt des Kübels entleert sich durch einen starken Schild, 
‚ der das Umherschleudern von Kohlenstücken verhindert, in den 
Kübel. Dieser hebt sich wieder und wird nach dem Schiff 
gefahren, wo er sich durch eine untere, nur 1'8 m breite 
Öffnung entleert. Die Plattforın kehrt selbsttätig In die horizontale 
Lage zurück, der leere Waggon wird mittels einer Schiebe- 
bühne auf ein anderes Gleis abgestoßen. 

Fünf Elektromotoren von insgesamt 110 PS Leistung 
dienen zum Betätigen der Anlage, der eine dient als Hab-, 
der zweite ale Kippmotor, während die anderen das Fahren 
des Laufkranes and das Fahren und Drehen der Katze besorgen. 

Vorläufg ist die Anlage mit nur einem Laufkran ver- 
sehen. Doch ist es ohne weiteres möglich, auf die Hochbalın 
einen zweiten Laufkran aufzubringen, so daß die Leistungs- 
fähigkeit etwa anf das 1°/,fache steigen würde. 

Heute ist die Vorrichtang imstande, im normalen Be- 
triebe in zehn Stunden etwa 75 Waggons Kohle zu je 15 f 
! umzuladen —- ein vorzügliches Resultat. Nur wenig Personal 
' ist erforderlich: ein Mann zur Bedienung der Krananlage, ein 
zweiter für die Schiebebühn> und das Spill, zwei für die Be- 
dienung auf der Plattform und einer auf dem Schiff, 

Oberschlesische Kohlen vertragen kein hohes Stürzen, 
da sis durch Zerbröckeln bedeutend an Wert leiden — die 
eben geschilderte Vorrichtung zeiehnet sich durch ganz be- 
sonders schonende Behandlung der Kohle aus, 

Die Kosten der gesammten Anlage mit Ausnahme des 
Preises für Grund und Boden betrugen rund M 150.000. 

W,R. 

Lokomotivproben anläßlich der Weltausstellung in 
St. Louis. Die Pennsylvania Railroad Company hat im 
Vereine mit der Sektion für Transportmittel der Weltaus- 
stellung in St. Louis eine Anlage für die Erprobung von 
| Lokomotiven errichtet, welche seit 1. März d. J. zu den Vor- 
versuchen benützt wird. Der Zweck dieser Anlage ist fol- 
gender: Es sollen Lokomotiven verschiedenster Konstraktions- 
arten hinsichtlich der Zugkraft, Kosselkapazität, Geschwindigkeit 
und in Bezug anf den wirtschaftlichen Faktor erprobt werden, 
Zu diesem Zwecke hat die genannte Eisenbahngesellschaft 
einen Stab von Maschinen-Ingenieuren gebildet, welchem die 
Überwachung der Experimente und das Aufstellen genauer 
Tabellen über die erlangten Resultate obliegt, Die Beistellung 
von Kohle und Öl besorgt die Pennsylvania-Eisenbahn, welche 
auch alle übrigen Kosten trägt, die sich im Laufe der Ver- 
suche ergeben sollten. Als Heizmaterial werden zwei Sorten 
vorzüglicher Kohle, und zwar Anthrazit und Steinkohle ver- 
wendet. Es ist dafür gesorgt, daß während der ganzen Ver- 
suchsperiode ein in der Qualität gleiches Feuerungsmaterial 
geliefert wird. Jede zur Erprobung gestellte Lokomotive wird 
vorerst eine Versuchsfahrt zur Einschulung des Führers und 
zur Prüfung aller Hilfsapparate unternehmen, wonach 15 bis 
20 Experimente mit jeder Lokomotive vorgenommen werden, 
Jede dieser Erprobungen, ausgenommen jene, wo es sich um 
die Feststellung der Zugkraft selbst handelt, besteht aus einer 
Fahrt über eins Strecke von ungefähr 100 engl. Meilen, 
| während welcher die Geschwindigkeit, die Last, der Dampf- 

druck und die anderen Umstände konstant erhalten werden, 
| soweit als dies möglich ist. Hiebei wird folgender Vorgang 
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eingehalten: Die geheizts Lokomotive wird durch langsames 
Anfahren allmählich auf den Zustand gebracht, den sie während 
des Experimentes haben soll. Sind alle diese Bedingungen 
erfüllt, ist die Fenerung eine gleichmäßige, und sind alla 
Teile der Maschine für den Probelauf genügend erwärmt, 
dann werden der fahrenden Lokomotive zwei Glockenschläge 
ala Vorsignal gegeben. Dreißig Sekunden später zeigt ein 
einzelner Glockensehlag dei‘ Begion des eigentlichen Experi- 
mentes an. Von diesem Augenblicke an dürfen Kohle und Wasser 
nor mehr von einem zugewogenen Teil genommen werden, 
In Intervallen von je zehn Minuten werden die Ziffern für 
die Geschwindigkeit, Dampfdruck ete, abgelesen und notiert. 
Die Dauer der einzelnen Verauche wird je mach der Ge- 
schwindigkeit und der Belastung zwischen zwei bis sechs 
Stunden variieren, doch wird jede Probefahrt erst dann be- 
endet, wenn der Wasserverbrauch 30 Pfund für jeden Quadrat- 
fuß der Heizfliche erreicht hat. 

Die besondere Eigentlimlichkeit der Versuchsanlage be- 
steht darin, daß auf dem Platze, wo die Zugkraft der Loko- 
motiven erprobt wird, die Schienen unterbrochen und 
durch kleine Räder ersetzt sind, auf welche die Loko- 
motive hinaufgefahren wird. Diese Rider sind so gehemmt, 
daß eine der Schienenreibung entsprechende Wirkung auftritt, 
Nachher wird die Lokomotive an einen Dynamometer (ein in 
Amerika viel gebrauchter und genauer Zugkraftmesser) ge- 
spannt, der bis zu 38,000 kg beansprucht werden kaun. Der 
Vorteil dieser Einrichtung wird darin liegen, daß die Loko- 
motiven an einer Stelle und dennoch im Gange befndlich 
binsichtlich ihres Dampfverbrauches untersucht werden, daß 
also mehr Personen als sonst auf der Lokomotive Platz 
finden, den Versuchen beiwohnen können, 

Gleislose Bahn. Der Firma Max Schiemann & Co. in 
Dresden ist es nunmehr, nachdem die rheinischen und west- 
fälischen Anlagen schon längere Zeit im Betriebe sind, auch 
in Sachsen gelungen, eine gleislose | Industriebahn errichten 
zu können, die sich ausschließlich mit der Beförderung von 
Industrisgütern befaßt. Diese Anlage wird noch in diesem 
Jahre in Wurzen gebaut, und in Betrieb genommen werden. 
Mit der Stadt und den Interessenten sind auf zehn Jahre 
Verträge abgeschlossen worden unter Bedingungen, welche 
ein wirtschaftliches Resultat für die Anlage erhoffen lassen, 
Nach dem gleichen System wie die Grevenbrücker Kalkbahn, 
jedoch in größerem Umfange errichtet, wird die Wurzener 
Industriebahn auf dam ersten, rund 4 km langen Ausbau pro 
Jahr 10.500 Waggons & 10 t zu befördern haben. Grund- 
legend für diese Bahn waren die Erfahrungen, die die ge- 
nannte Firma auf ihrer Probebahn im Bielatale bei König- 
stein gesammelt hat. Diese Probebahn Königstein-Königs- 
brunn, welche bisher in der Hauptsache dem spärlichen Sommer- 
Personenverkehr für Bad Königsbrunn diente, hat somit ihre 
Bestimmung erfüllt; ihre Umwandlung in eine definitive 
eventuell vergrößerte Anlage scheitert an dem Mangel einer 
ausreichenden Wirtsehaftlichkeit und ist deshalb die Wieder- 
beseitigung ins Auge gefaßt worden, Damit ist zugleich ein 
letztes Experiment für den gleislosen Betrieb verbunden: die 
Feststellung der Kosten, welche entstehen, wenn man ge- 
nötigt ist, aus irgend einem Grunde, sei es mangelnde 
Rentabilität, sei es Ersetzung der „gleislosen* durch eine 
(elektrische oder Lokomotiv-) Gleisbahn infolge erhöhter Be- 
anspruchung u. 8. w, — die Anlage einer gleislosen Balın 
von einer Stelle zu entfernen und an einer anderen wieder 
aufzubauen, Es muß hier ausdrücklich betont werden, daß 


nicht etwa technische Bedeuken es sind, welche die Auf- | 


lösung der Bielatalbahn befürworten — denn die Probebahn 
und die auf ihr gewonnenen Resultate haben eine ganze An- 
zahl Objekts nach sich gezogen — sondern rein wirtschaft- 
liche Gründe. Die hauptsächlichsten Frachtinteressenten, die 


an der Probebalhn liegen, verschließen sich andanerod den 
Vorteilen gegenüber, welche dis motorische Lastenbeförderung 
ihnen bietet und stellen damit das wirtschaftliche Fortbestehen 
der Bielatalbahn, welche mit diesen Frachten rechnen mußte, 
in Frage, so daß es nicht möglich gewesen ist, die anfänglich 
‘ mit den besten Aussichten in Betrieb genommene Bielatalbahn 
zu erhalten und auszubauen, trotzdem seitens der Behörden 
dem Unternehmen weitgehendes Entgegenkommen und Ver- 
trauen bewiesen worden ist, („D. Str. und Kl, Ztg.*) 

Eisenbahnschwellen aus Beton. In Frankreich sind 
— wie wir der „Technischen Rundschau“ des „Berliner 
Tageblattes“ entnehmen — Varsuche mit Eisenbahnschwellen 
aus eisenarmiertem Beton gemacht worden, welche glnstige 
Ergebnisse geliefert haben. Die Schwellen sind 1’80 » lang, 
018 m breit und O'14 m stark und wie die Holzschwellen mit 
einer Einblattung zur Aufnahme der Schienen versehen. Als 
Einlage dienen drei der Länge nach die Schwellen durch- 
ziehende, in sich selbst zusammenlaufende Rundeisen, welche 
gerade unter den Schienen die Form A aufweisen. Unter 
jeder Schienenanflage verbinden drei Querstege die Längs- 
einlagen miteinander, während in senkrechter Richtung Eisen- 
draht von den oberen zu den unteren Rundeisen gezogen ist. 
Um die Erschütterungen aufzunehmen, wird ein Holz- oder 
Filzsattel unter die Schienen gelegt. Um die Schienen mit 
Schrauben auf den Schwellen zu befestigen, wird in ein 
konisches Loch der Schwelle ein harter Holzpflock einge- 
trieben, der die Schraube aufnimmt, Damit das Loch beim 
Eintreiben des Holzpflockes nicht ausgesprengt wird, ist um 
dasselbe herum eins Drahtspirale im Beton eingebettet, auch 
trägt das Loch an seinem oberen Ende einen Metallring, auf 
welchen sich der Schienenfuß auflegt. 

Die Schwelle wiegt 150 ky und kostet Mk. 3:60. Trotz 
der nur schwachen Eiseneinlage von 84 kg weichem Stahl 
anf eine Schwelle hat sie sich gut bewährt. Bei einer Be- 
lastungsprobe wurde die Schwelle in der Mitte darch eine 
Schneide unterstützt und mit 4800 kg belastet. Bis zu 5000 Ay 
blieb die Durchbiegung in den zulässigen Grenzen von 
1:2 mm, und erst bei einer Belastung von 6000 kg machten 
sich Risse bemerkbar, Seit März vergaugenen Jahres auf 
dem Balınhof von Revol verlegte Schwellen haben sich bis- 
her tadellos erbalten. Das Preisverhältuis der Betonschwellen 
zu den Holzschwellen beträgt ungefähr 5:8, doch dürften 
erstere eine vier- bis fünfmal so lange Benutzung gestatten 
und somit bedeutend billiger kommen, 

(Es wird wobl erst ausgedehnter Versuche auf lebhaft 
mit schweren Zügen befahrenen Strecken bedürfen, ehe man 
mit Berechtigung ein eo günstiges Urteil abgeben darf, Die 
mangelnde Elastizität, welche durch Holz- oder gar Filz(!)- 
satte) gewiß nicht ersetzt werden kann, ist ein so schwerer 
Nachteil, daß eine mit solchen Schwellen ausgestattete Strecke 
mit schnellfahrenden Personenzügen überhaupt nicht, mit 
anderen Zügen sicher nur unter großer Abpützung der Rad- 

| reifen, Lager etc, der Wagen befahren werden kann, wodurch 
natürlich wieder schädigende Rückwirkungen auf die Schwelle 
| selbst unvermeidlich sind. Anm. der Red.) 


Kaiserl. Rat Adolf Bogusz R. v. Ziemblice 7. 


Am 28. v.M. wenige Tage nachdem er in an- 
. scheinend bester Gesundheit seinen 70. Geburtstag gefeiert 
| hatte — ist Direktor Adolf R. v. Bogusz während eines 
' Spazierganges abnungslos von einem jüähen Tode ereilt worden. 
Der Verblichene gehörte zu der nicht mehr allzu großen Zalıl 
jener Praktiker des Eisenbahnbetriebes, welche dessen Ent- 
wicklung nahezu von seinen Anfängen an mitgemacht haben. 
Am 19. Derember 1834 zu Jassy in der Muldau geboren, trat 
er nach Absolvierung der maschinentechnischen Kurse an den 
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Hochschulen in Wien und Karlsruhe schon am 5. September 
1856 bei der k. k. priv. österr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
ein, woselbst er zunichst im Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienste, späterhin aber im exekutiven Verkehrsdienste ver- 
wendet wurde, Im Jahre 1371 zum Inspektor und Verkehrs- 
chefstellvertreter in Budapest und im Jahre 1875 zum Verkehrs- 
chef in Temesvar ernannt, fund er insbesondere anläßlich der 
Truppentransporte für die bosnische Okkupation, sowie der 
Wasserkatastrophe von Szegedin Gelegenheit, sich mehrfache 
Anerkennung und Auszeichnungen zu erwerben, Im Jahre 1880 
wurde A. v. Bogusz als Vorstandstellvertreter der Verkehrs- 
abteilung der Generaldirektion nach Wien berufen und zu 
Beginn des Jahres 1883 gelegentlich der Erwerbung der 
Böhmischen Kommerzialbahnen den letzteren als Direktorstell- 
vertreter zugeteilt. Nach dem Rücktritte des damaligen Direk- 
tors Bihl übernahm v, Bogusz als Generalinspektor die 
Leitung der Böhmischen Kommerzialbahnen, die er, inzwischen 
zum Direktor ernannt, bis zu seinem im Jahre 1899 nach 
einer 43jährigen ehrenvollen Dienstzeit erfolgten Übertritt 
in den dausruden Ruhestand innehatte. 

Unser Club hat in dem kais. Rat v. Bogusz ein an- 
gesehenes und vielverdientes Mitglied verloren. Noch vor 
einigen Wochen zierte sein Name die Liste der mit dem 
silbernen Ehrenabzeichen für 25 jährige Mitgliedschaft susge- 
zeichneten Clnbgenossen. Doch nieht bloß durch treue Ange- 
hörigkelt bekundste Direktor v. Bogusz sein warmes Inter- 
esse für den Club; er hat dasselbe auch durch seine jahre- 
lange eifrige Tätigkeit im Ausschußrate und bis in die jüngste 
Gegenwart durch seine rege Beteiligung an unserem Club- 
leben an den Tag gelegt. Wir werden noch lange seine 
liebgewohnte Erscheinung in unseren Räumen schmerzlich ver- 
wissen und ihm stets eine ehrende Erinnerung bewahren! 


CHRONIK. 

Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen im November 1904. 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

Betriebalinge 8723 kn. 

Befördert wurden 3,449.600 Personen und 3,475.200 t 
Güter und hiefür K 4,350.000, bezw. 16,600.800, zusammen 
K 20,950.800 (+ K 180.668 gegen November 1903) ein- 
genommen. 

Nach den Ergebnissen der provisorischen Ermittlung 
warden im Monate November 1904 vereinnahmt: auf den 
westlichen Staatsbahnen aus dem Personenverkehre K 2,939.500 
(2,637.500 Reisende), aus dem Güterverkehre K 11,914.400 
(2,784.700 £); auf den östlichen Staatsbahnen aus dem Personen- 
verkehre K 1,410.500 (812.100 Reisende), aus dem Güter- 
verkehre K 4,686.400 (690.500 2). 

Gegenüber den definitiven Einnahmen des Monats No- 
vember 1903 ergibt die Gesamteinnahme des Berichtsmonats 
eine Zunahme im Personenverkehre um K 61.007 (-F- 75.900 
Reisende), im Güterverkehre um K 119.661 (-4- 20.700 2). 

Die im Personenverkehre erzielte Mohreinnahme beträgt 
bei den westlichen Staatsbahnen K 28.162 (+ 45.700 Reisende), 
bei den Staatsbahnen in Galizien und in der Bukowina K 32.845 
(+ 30.200 Reisende). 

Der Güterverkehr brachte bloß den westlichen Staats- 
bahnen eins Zunahme und zwar um K 284.146 (+ 22.400 2), 
während das Einnahmenergebnis des östlichen Staatsbahnnetzes 
um K 164.485 (— 1700 t) zurückgeblieben ist. 

Die aus der Personenbeförderung erwachsene Mehrein- 
nahmen beider Staatsbahnnerze findet ihre Erklärung zum 
größten Teile darin, daß der Personenverkehr im November 
v. J, durch die Witterungseinflüsse verhältnismäßig stärker 





' beläuft sich auf 2.920,428.000 Rubel, 


benachteiligt war als im November des laufenden Jahres, a0 
daß den Ergebnissen des Berichtsmonats entsprechend niedrigere 
Vergleichsziffern aus dem gleichen Monate des Vorjahres 
gegenüberstehen, 

Im Güterverkehre resultiert die Einnahmensteigerung der 
westlichen Staatsbahnen zumeist aus der regeren Beförderung 
von Kohle und Holz nach dem Auslande, sowie von Koks 
und Erz im Inlande, während Zuckerrüben, Kalk, Saturations- 


' schlamm ete. in geringeren Quantitäten als im Vorjahre zur 


Verfrachtung gelangten. 

Die Mindereinnahme, welche sich im Güterverkehre der 
östlichen Stastsbahnen ergab, steht mit der Abnahme von 
Getreidesendungen aus Rußland und von Maistransporten aus 
Rumänien im Zusammenhange. Inlandsgüter wurden zwar in 
namhaften Quantitäten befördert, doch konnte die Einnahme 
hieraus nicht den Ausfall decken, welcher sich aus den ver- 
minderten Getreidetransporten ergab. 


11. Wiener Stadtbahn. 


Betriebslänge 38 km. 

Befördert wurden 2,295.900 Personen und 50.400 t 
Güter und hiefür K 295.700, bezw. 67.100, zusammen K 362.800 
(— K 2054 gegan November 1903) eingenommen, 

Auf Grand der provisorischen Ermittlang wurden im 
Bonate November 1904 im Personenverkehre um K 2776 
weniger eingenommen und um 18.100 Reisende weniger be- 
fördert als im Vergielchsmonate des Vorjahres. Der Güter- 
verkehr erbrachte dagegen eine Mehreinnahme von K 722 
(+ 2600 }). 

Die Gesamteinnahme vom 1. Jänner bis 30. November 1904 
blieb gegenüber dem definitiven Ergebnisse der gleichen Periode 
des Vorjahres im Personenverkehre um K 306.333 (— 990.200 
Reisende) zurück, während der Güterverkehr eine Zunahme 
um K 55.117 (+ 122.900 f) auaweist, 


Die russischen Eisenbahnen. In den meisten Tabellen 
iiber die Größe der Eisenbahnnetzs der verschiedenen Staaten 
ist die Länge des russischen Schienenstranges zu gering an- 
gegeben, und Rußland steht in dieser Hinsicht in der Regel 
hinter Deutschland an zweiter Stelle. Wenn man aber das 
zusammenhängende Netz Rußlands ins Auge taßt, wobei die 
Linien in Finnland und jene in der 3Mandschurei beiseite 
bleiben, muß man Rußland das größte Eisenbahnnetz zuer- 
kennen. Die Vereinigten Staaten von Nordamerika mit ihrem 
Riesennetze behalten wahrscheinlich für alle Zeiten ihre ex- 
klusive Stellung und können bier nicht in Betracht gezogen 
werden. Die Gesamtlänge der russischen Eisenbahnen betrug 
mit 1. Jänner 1904 59.010 km (Deutschland 52.710 km), 
wovon 50.674 km Hanptbahnen, 1713 km Sekundärbahnen in 
Europa und 6623 km in Asien (exklusive Mandschurei) liegen. 
Das finnländische Netz zählt 3128 km, die Bahnen in der Mand- 
schurei sind 2500 km lang. Mit russischem Gelde wurden 
erbaut und in russischer Verwaltung stehen daher insgesamt 
64,638 km Eisenbahnen. 

Das Aulagekapital der russischen Bahnen mit Ausnahme 
der sekundären Linien beträgt 5.149,399,000 Rubel oder 
rund 99,000 Rubel per Werst, An dieser riesigen Summe ist 
der russische Staat mit 4.914,805.000 Rubel oder rund 95°/, 
beteiligt; diesem Betrage sind alle Sicherheiten, die der Staat 
in der Form von Zinsengarantien, Subventionen n. 8. w. g& 
geben hat, enthalten, Das Aktienkapital aller Privatbahnen 
Von den europfischen 
Eisenbahnen stehen rund 31.000 km im Betriebe des Staates. 
Die doppelgeleisigen Strecken sind 10.090 km lang. Die Läuge 
der im Jahre 1903 im Baue befindlichen Strecken betrug 
6265 km, wovon 718 km dem Verkelire übergeben wurden. 
Von der tranakaspischen Bahn stehen 1416 km im militärischen 
Betriebe, 
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Der Fahrpark bestand zu Ende des Jahres 1900 ans 


Unter diesen Verhältnissen war daher der Fahrdienst 


12,337 Lokomotiven, 14.275 Personenwagen, darnnter 1647 | und der Bahnerhaltungsdienst anf das Kußerste erschwert und 


der vierten Klasse mit 497.435 Sitzplätzen, aus 1376 Dienst- 
wagen, 527 Postwagen und 289.436 Güterwagen, darunter 
20.938 Reservoirwagen mit einem Ladegewichte von 3,800.000 t. 
Hinsichtlich des Feuerangsmateriales für die Lokomotiven ist 
zu bemerken, daß 2354 Maschinen mit Holz, 4336 wit Naphtha 
und dessen Rückstäde und 5647 Lokomotiven wit Braun- 
und Steinkohle geheizt werden, Nach den alljährlich. vor- 
genommenen Proben mit den verschiedenen Brannstoflen kommt 
1m? Holz im kalorischen Effekte gleich 237 Pfund Naphtha, 
362 Pfund englischer Kohle, 450 Pfund schlesischer Kohle 
oder 375—600 Pfund russischer Kohle, je nachdem diese vom 
Donetz, Ural, Kaukasus oder von Moskau kommt. Der Preis 
einer Tonne bester Steinkohle beträgt im Durchschnitte K 15, 
des Petroleoms aus dem europäischen Gebiete K 36, aus 
Asien K 27, wogegen 1 m® Holz nur 1 K 20 h kostet. Die 
Lokomotiven der Bahnen in Zentralasien verwenden aus- 
schließlich Petroleum; nur 3 Lokomotiven werden dort mit 
Holz geheizt, während auf der sibirischen Bahn 282 Maschinen 
Holz, 493 Kohle und 181 Maschinen Naphtha verwenden. 
Der Wagenpark ist keinesfalls ausreichend, 

Über die Dichte des Verkehres auf den russischen Bahnen 
geben folgende Ziffern Anfschlaß: Die Anzahl der im Jahre 
1900 — die Frequenzausweise der letzten drei Jabre wurden 
noch nicht publiziert — beförderten Personen betrugen 104 
Millionen (davon nur 27 Mill, in Asien), was in diesem Falle 
einer Leistung von 112 Mill. Personenkilometer entepricht. 
Im Güterverkehre wurden 160 Mill. 2 (5 Mill, in Asien) be- 
wältigt; hievon entfielen 2%/, auf Reisegepäck, 72%, anf 
Stückgüter, 6°6°/, anf Militärgüter, 18°5°/, auf Regiegliter 
und 66°30%/, auf Wagenladungsgüter. Ein Reisender legt im 
Durchschnitte 124 km (450 in Asien), jede Tonne Fracht 
10.200 km zurück. Im Vergleiche zam Vorjahre ergibt sich 
eine Steigerung des Personenverkehres um 110/,, des Güter- 
transportes um 13%/,, und seit dem Jahre 1891 ist ein Plus 
von mehr als 100°/, zu verzeichnen, da in diesem Jahre nur 
48 Mill, Reisende und 72 Mill. £ Güter befördert wurden, 

Das Korps der russischen Eisenbahnbediensteten bestand 
im Jahre 1900 ans 360,414 Beamten und definitiv angestellten 
Arbeitern; außerdem wurden 211.875 Taglöhner beschäftigt. 
Die Eisenbahnbshörden und Direktionen zählen 33.520 Beamte, 
der Bahnerhaltungsdienst erfordert 116663, der Verkehrs- 
dienst 151.835 und der Zugförderungsdienst 58.896 Be- 
dienstote aller Kategorien, 

Das kilometrische Erträgnie ist seit dem Jahre 1897 
in einem stetigen Fallen begriffen und bleibt weit hinter den 


Erträgnissen der anderen Eisenbahnen Europas zurück; ex | 


betrug im Jahre 1897 noch K 5590 und fiel bis Ende 1901 
anf 4665 K. 


Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1908. Der 


kürzlich erschienene Jahresbericht der Verwaltung der orien- | 


talischen Eisenbahnen enthält sehr interessante Mitteilungen 
in bezug auf die jüngsten politisch-militärischen Ereignisse in 
der europäischen Türkei, sowie hinsichtlich der wirtschaft- 
lieben Verhältnisse der dieser Verwaltung unterstehenden 
Eisenbahnlinien. 

Dem Berichte zufolge wurden durch die das ganze Jahr 
bindarch andauernden Unruhen der bulgarisch-makedonischen 
Bevölkerung der Betriebsdirektion schwere Sorgen bereitet, der 
Bahneigentümerin, d. h. dem türkischen Staate aber beträcht- 
liche Vermögensschäden zugefügt und bedeutende Auslagen 
verursacht, da zur Bewältigung des makedonischen Aufstandes 
eine Heeresmacht von nicht weniger als 200.000 Mann zu- 
sammengezogen werden und vielfach sehr bedeutende Truppen- 


verschiebungen anf große Streckenlängen vorgenommen werden 


mußten, da im Lande ein wirklicher Kriegszustand herrschte, 


höchst gefährdet. 

Selbstverständlich hatten diese Umstände vielfache Un- 
regelmäßigkeiten im Zugsverkehr zur Folge. Die Relsenden 
warden von der Benützung der durch die Attentate gefährdeten 
Balın abgeschreckt und auch der Güterverkehr vielfach sehr 
gehemmt. 

Ganz besonders aber hemmte den Reiseverkehr von 
Angtst an das durch die türkische Ragierung erlassene und 
bis zum Beginn dieses Jahres aufrecht erhaltene Verbot des 
direkten Durchganges der Kontentions- und Orient: Expreß- 
züge, weshalb die Reisenden dieser Züge an der Grenze über- 
steigen mußten, Infolge dieser Unbequemlichkeit wurde der 
Reiseverkehr zwischen Mitteleuropa und Konstantinopel, bezw. 
Saloniki auf andere Reisewege abgelenkt. 

Aber trotz aller Schwierigkeiten wurde dank der auf- 
opfernden Hingabe der Beamten und Bediensteten, sowie der 
vorzüglichen Ausstattung und Instandhaltung der Bahn den 
anßerordentlichen Anforderungen nach jeder Richtung hin ent- 
sprochen. 

Für die Angestellten ihrer Bahn, welche durch ihre Hin- 
gebang zu diesen Erfolgen wesentlich beitragen, hat die Ver- 
waltung durch verschiedene Wohlfahrtseinrichtungen gesorgt. 
Das Vermögen dersslben betrug Ende des Berichtsjahres bei 
der Vorsichtakassa Piaster 4,889.329 Gold (1 Lire türque = 
== 100 Goldpiaster = 2270 Franes), bei der Unterstätzungs- 
kassa Piaster 7,811.612 Gold, bei der Pensionskassa Piaster 
11,921.661 Gold. Die Zahl der Beamten, welche der Pensions- 
kassa angehörten, betrug 289. 

Das Vermögen der Sparkassa betrag Piaster 5,196.020 
Gold, In Konstantinopel, Adrianopel,, Usküb und Saloniki 
werden ‚Schulen für die Kinder der Angestellten auf Kosten 
der Verwaltung unterhalten, an welchen deutsche Lehrer 
tätig sind. 

Die Anzahl der Reisenden betrug (ohne Militärtrausporte) 
4,490.069 Zivilpersonen und 213.918 Militärs. Von den Zivil- 
reisenden entfielen auf den Vorortverkehr Konstantinopels 
3,815.977, von welchen eine Einnahme von Piaster 4,354.217 
Gold erzielt wurde. Im übrigen Reiseverkehr wurden für die 
Beförderung von 674.092 Reisenden Piaster 13.064,383.83 
Gold eingenommen. Die Militärtransporte ergaben eine Ein- 
nahme von Piaster 3,735.405°47 Gold. Der gewöhnliche Güter- 
verkehr beziffert sich auf 655.102 £ mit einer Einnahme von 
Piaster 31,045.547 Gold. Hauptsächlich gelangten zur Be- 
förderung: Getreide 256.403 4, Kleie und Mehl 21.648 £, 
Obst und Gemüse 20.045 1, Melonen 21.2241. Seit dem 
Jahre 1890 erreichte im Berichtsjahr die gesamte Güter- 
bewegung den größten Umfang, dagegen war der Getreide- 
transport in den Jahren 1830—1893 und 1896 größer, Die 
Konkurrenz des nen erbauten bulgarischen Schwarzen Meer- 
hafens von Burgas, sowie die Tarifmaßregeln der bulgarischen 
Staatsbahnverwaltung machen sich zu Ungunsten der Getreide- 
ausfuhr über Dedeagatsch am Ägäischen Meere immer fühl- 
barer, Dedengatsch (Ausfuhrstation der orientalischen Bahnen) 
ist im Empfange von Getreide von 53.075 im Jahre 1902 
auf 51.023 2 im Jahre 1903 zurückgegangen; dagegen wurden 
von den orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1903 nach 
Burgas 88.0232 gegen 53,640} im Jahre 1902 (über die 
bulgarische Zwischenstrecke Jamboli—Bargas) ausgetülrt. An 
diesem Rückgange der Getreideausfuhr über Dedeagatsch, wo 
nar eine offens Reede vorhanden ist, trägt die türkische Re- 
gierung die Schald, weil sie den vertragsmäßig zugesicherten 
Bau des Hafens von Dedeagatsch unterließ. Diese Unterlassung 
ist einer der Punkte, welche Gegenstand schiedsgerichtlicher 
Verhandlangen bilden, die mehrere zwischen der tärkischen 
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Regierung und der Betriebsgesellschaft der orientalischen | 
Bahnen obschwebenden Rechtsfragen schlichten sollen. 

Die Gesamteinnahmen des Verkehres betragen im 
Jahre 1903 Fres. 12,923.603°89 (gegen Fres 11,232.718:19 
im Jahre 1902). Die Betriebsausgaben betrugen Fres. 5,909.324°61 
(gegen Fres. 5,653.730°06 im Jahre 1902). Es ergab sich so- 


mit ein Betriebsüberschuß von Fres. 7,014.279°28. Der Rein- | 


gewinn betrug nach Abzug des statutenmäßigen Abzuges von 
Fres. 178.830 63 ala Beitrag zum Reservefonds — Frances 
3,397.782:04. Zur Verteilung einer Dividende von 5/, warden 
Fres, 2,000.000 bestimmt. Die durchschnittliche Betriebslänge 
der orientalischen Bahnen betrug 1343821 km. 


Lokomotivleistungen im Verschiebedienste. (Master 
Mechanica Association, 1903.) Genaue Ermittlungen durch 
Anwendung von Hubzählern haben die überraschende Tatsache 
ergeben, daß die im reinen Verschiebedienste verwendeten 
Lokomotiven durchschnittlich für die Stande nur 5 km zurück- 
legen. Leistungen bis zu I km für die Stande konnten nur 


für kurze Zeitdauer bis zu 15 Minuten nachgewiesen werden. | 


In Deutschland wird die Stunde Verschisbedienst für die 
Unterhaltung zu 10 km gerechnet, was mit Rücksicht auf die 
höhere Beanspruchung des Triebwerkes bei ansgelegter Steus- 
rung, insbesondere auch für die Berechnung des zulässigen 
Kohlenverbrauches gerechtfertigt sein dürfte. Da die meisten 
amerikanischen Bahnen die Lokomotivleistungen nach Tonnen- 
meilen berechnen, werden Versuche angestellt, die Verschiebe- 
leistungen mit Hilfe von Zug und Druck selbsttätig verzeich- 
nenden Kraftwessern nach Tonnenmeilen zu ermitteln, um eine 
entsprechende Bewertung der Verschiebedienetleistungen zu 
ermöglichen, 


Die höchste Drahtseilbahn der Erde, In nächster Zeit 
wird in Argentinien die höchste Drahtseilbahn der Erde eröffnet 
werden, Die Bahn sollte ursprünglich allein dem Transporte 
von Erzen aus dem in den Kordilleren gelegenen Minendistrikte 
La Mejicana nach der Eisenbahnstation Chilecito an der 
Argentinischen Nordbalhn dienen, Man hat sich aber ent- 
schlossen, die Bahn auch zur Beförderung von Personen zu 
benützen. Die Bahn ist 35 kn lang, sie hat anf diese Länge 
3536 m Gefälle zu überwinden, denn die untere Station liegt 
1049 m, die obere Endstation 4585 m über dem Meere. Es 
kommen Spannweiten der Drahtseile von etwa 800 m Länge 
vor, derart, daß die Laufbahn der Wagen, gewissermaßen das 
Gleise bildende Drahtseil, 800 m frei schwebend hängt. Dabei 
befinden sich der Wagen und seine Insassen etwa 300 m über 
der Sohle der überspannten Strecke. Es mußten Türme bis 
zu 40» Höhe, rein aus Eisen konstruiert, wie alle Stützen 
und Stationen der Balın La Mejicana-Chileeito, erbaut werden, 
um die Seile genügend zu stützen. („Bayr, Verkehrsblätter.“) 


Betriebsergebnisse der Dampftramway-Gesellschaft 
vormals Krauss & Comp. für das Jahr 1908. Der Batrieb 
der gesellschaftlichen Linien hat im abgelaufenen Jahre ein 
befriedigendes Resultat ergeben. Die Betriebseinnahmen be- 
trugen insgesamt K 1,014.500°59, die Betriebsausgaben 
K 705.334°30, der Betriebsüberschuß K 309.166'29, Zuzäg- 
lieh des Vortrages samt Zinsen vom Vorjabre per K 5714'6% 
standen der Generalvrersammlung K 314.880 92 zur Verfügung, 
Die Betriebseinoahmen ergeben sich aus K 003.325°97 für 
3,087.952 beförderte Personen, aus K 37.265857 für 13.409 t 
beförderte Güter und aus den „Verschiedenen* Einnahmen per 
K 73.916 05. Die Betriebsausgaben verteilen sich anf die 
allgemeine Verwaltung per K 53.644°25, aut die Bahnanfsicht 
und Bahnerbaltung per K 65.890361, auf den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst per K 157.836'23, auf den Zugförde- 
rangs- und Werkstättendienst per K 374.560°66 und anf die 








„Besonderen“ Ausgaben per K 53.489 55. Die einzelnen 
Leistungen betrugen im Jahre 19053 650.160 Nutz-, 4,370 475 


Wagsnachs- und 2,185.238 Wagenkilometer, die gefahrenen 


, Züge betrugen im ganzen 80.072 km, an einem Tage 21938 km, 


Die Baulängs der Bahn betrug 42065 km, die Betriebslänge 
41'621 km, die gesamte Geleiselinge 42'204 km. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel wer am 31. De- 
zember 1903 folgender: 32 Lokomotiven, 105 Personen- 
wagen, 24 Lastwagen, 4 Balınwagen und 2 Lowrytransporteur, 


LITERATUR, 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse Obersteiermarks 
1896— 1900. Bericht der Handels- und Gewerbekammer Leoben. 
Dieser im März 1904 erschienene Quinquennalbericht unter- 
scheidet sich durch seine Anlage und seinen Umfang in be- 
deutendem Maße von denen der anderen österreichischen 
Handels- und Gewerbekammern Während die statistischen 
Grundlagen bei letzteren in der Regel nur eine Ergänzung 
des Textes bilden, zerfällt der Bericht der Handels- und 
Gewerbekammer Leoben in zwei Außerlich getrennte Teile: in 
den Text (180 Seiten stark) und die statistischen Tabellen 
(107 Tabellen und 5 Diagramme). Die Tabellen sind vermöge 
ihrer Zahl, der verschiedenen Richtungen des wirtschaftlichen 
Lebens, über welche sie sich erstrecken, endlich vermöge des 
Umstandes, daß sie, soweit es tunlich ist, Vergleiche in zeit- 
licher Hinsicht (5 Berichtsjahre) oder in räuwlicher Beziehung 
geben, ale Schwerpunkt des Werkes anzusehen, Das Material, 
auf Grund derer die Tabellen aufgestellt sind, Ist den ver- 
schiedensten Quellen entnommen. Sie bernhen, was die Pro- 
duktionsstatistik anbelangt, ausschließlich auf von der Kammer 
unmittelbar gepflogenen Erhebungen, die übrigen auf den 
Publikationen der k, k. statistischen Zentralkommission, den 
statistischen Jahrbüchern des k. k. Ackerbauministeriums, 
ferner auf das vom k. k. Ministerium des Innern, von den 
k. k. Forstinspektionen des Kammerbezirkes, von der k. k, Post- 
und Telegraphendirektion in Graz und der Generaldirektion 
der Südbahn zur Verfügung gestellte Materiale. So glaubte 
das Kammerpräsidium, wie im Vorworte bemerkt wird, durch 
eine möglichst vollständige Erfassung aller das Wirtschafts- 
leben des Bezirkes berührenden Verhältnisse das gewünschte, 
richtige Gesamtbild zu liefern, während dem Texte »ur die 
Aufgabe zufalle, die sich aus den Tabellen ergebenden, zur 
Gewinunng von typischen Momenten “wichtigen Schlüsse von 
einem einheitlichen Gesichtspunkte aus zu einem umfassenden, 
mögliehst orientierenden Bilde zu verarbeiten. Besonders 
umfangreich und gründlich ist, entsprechend der Wichtigkeit 
des Gegenstandes für den Kammerbezirk, der Teil des Be 
riehtes über die indastrielle Produktion, der sich mit Eis 
beschäftigt. Er zerfällt in folgende Kapitel: Roheisenprodukt' 
Erzengung von Eisengußwaren II. Schmelzung, Erzeugun: 
weichem Eisen und Stahl, Eisenraffinierwerke, Drahterze 
Zeugwaren-Erzeugung, Sensenindustrie, Kleineiseni: 
Maschinenfabrikation, Eisenmarkt in den Jahren 18%: 

Aus diesen reichhaltigen Kapiteln mügen nw' 
direkt mit dem Eisenbahnwesen in Zusammenha' 

Stellen wiedergegeben werden: 

Eine ganz eigentümliche, überraschend: 
des Ausbaues der sibirischen Bahn auf obr 
schaftliche Verhältnisse erwähnt der Bericht 
rung der Geschäftslage der Sensenindnatrie. 
vom 1. Februar bis 1. März jedes Jahre 
tendsten russischen Sensenmärkte im Goi 
welchem von den verschiedenen russi: 
größere Bestellungen zur Lieferung 
gemacht werden, zeigte in den letz’ 

Rückgang. Der Hauptgrund hiefär 
der sibirischen Eisenbahn, die di: 
russischen Märkten näher gerück 
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FEiah . 


macht, daß jene ihre Einkäute auf der Irbiter Messe konzen- | 


trieren, die daher bereits flott von Moskau und anderen rus- 
sischen Märkten beziehen.“ 
Eisenmarkt im Jahre 1896: 


n ar 1808 si a 
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Eine das Eisengeschäft günstig beeinflussende Verfügung | 


hat das Eisenbahnministerium im August 1896 mit der Maß- 
nahme getroffen, daß es nun nicht mehr bloß den jeweiligen 
einjährigen Bedarf zur Deckung in Bestellung gab, sondern 
auch bereits für die Jahre 1897 und 1898 Offerten an Eisen- 
bahnbetriebsmaterial ausschrieb. Die melsten Klagen der 
Lieferungsinteressenten bezogen sich mit Recht darauf, daß 
seitens der Bahnverwaltungen auf eine Kontinuität der Arbeit- 
vergebung nicht Rücksicht genommen werde. Bestellungen 
waren bisher nur erteilt worden, wenn ein dringender Bedarf 
vorhanden war, dann wurden nur kurze Lieferungstermine 
bewilligt, die Fabriken mußten infolgedessen mit Anspannung 
aller verfügbaren Arbeitskräfte arbeiten, um diese Termine 
einzuhalten, sie konnten bei Beschaffung des Materiales nicht 
mit Benützung aller Konkurrenzverhältnisse vorgehen und 
war die Bestellung abgeliefert, dann trat unmittelbare Arbeits- 
stockung ein; es mußte eine Restringierung oder gänzliche 
Einstellung des Betriebes mit Arbeiterentlassungen vorge- 
nommen werden, Ein solcher Zustand verursachte nicht nur 
die Unmöglichkeit, stets die nötig geschulte Arbeiterschaft zur 
Verfügung zu haben, er behinderte jede Kalkulation und 
Organisation und machte «einen geordneten Geschäftsbetrieb, 
wie eine rationelle Preisstellung illusgrisch. Allen diesen Übel- 
ständen, die mannigfache Gefahren im Gefolge hatten, wurde 
durch dieses Vorgehen des Eisenbahnministeriums wenigstens 
zum Teil begegnet und hätte diese Maßregel erst einen vollen 
Erfolg gehabt, wenn sie auch von den Privateisenbahn-Gesell- 
schaften geübt worden wäre, 

Eisenmarkt im Jahre 1898: 

Die im Sommer 1898 vom k. k. Eisenbahnministarium 
mit den Vertretern der Lokomotiv- und Waggonfabriken ab- 
gehaltene Konferenz, womit der Gesamtbedarf der Staats 
balınen für die nächsten fünf Jahre festgestellt wurde, hatte 
eine gewisse Stabilität am Eisenmarkte gezeitigt, ein Gebet 
dringendster Notwendigkeit für die Konsolidierung dieser Indu- 
strie gegenüber dem Deutschen Reiche, Und so ist nicht zu 
verkennen, daß die durch Zunahme der Konsumkraft im eigenen 


mehr ausüben konnten, die Sit 
merklich gebessert wurde, 
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Abfälle (Adbiken #" 
fgabe 1006 abgebaltene außerordentliche Gemeralversamml der 
er = ei Allgemeinen Oreditbank hat die Erhöhung des Aktien 
11,230.25 8 pJ besiehungsweise 54 Millionen Kronen auf 44 Millionen 
ur gabe von 25.090 Stäck mit 460 Kronen vollringezahlter 
u. "a und beetglich der Ausübung des laut Artikel # 
Du en der Aktien zugesicherten Hesugsrechtes folgende 


Are haben unter den weiter unten füigenden Bedingungen im 

sohn alten zu fünf neuen Aktion das Bezugsrecht auf die neuen 
de Aktiembruchteile werden nicht berücksichtigt, 

Acer . seitens der Aktionäre auf Grund ihres Bezugsrechtes zu be- 

= Iktlen sind per Stuck dem vollen Nominalwert entsprechend 

Selen - a K 200 einzusahlen, ferner die vom 1, Jänner 1908 

f Hase [3 & der Einzahlung nach den obigen Beträgen gereohneten öprozentigen 

= 


Geltendmachung disees Bazugsrochtes «ind die alten Aktien in 
zwei Numsmernverzeichnissen — au welchen Formülnrien bei den 
unanigeltlich zur Verfügung stoben — in der Zeit vom 4. bis IK, 
sum Zwocko der Abstempelung in den bei jeder der nachgenannten 
a Geschäftsstunden vorzuweisen : 
bei der Kassa der Gesellschaft; 
bei der K. k. priv. Oesterreichlschen COreditaustalt für Handel 
und Gewerbe: 
- bei dam Bankhause 8. W. von Rothschild 
bei der Direktion der Discouto-Gesellschatt ; 
bei dem Bankhause 3. Hinichröder; 
art a. M. bei der Direktion der Diseonto-Gesallschaft, 
. Zugleich mis der Anmeldung des Bezugsrechtes «ind bei der Aumeldungs- 
“jede zu beaishends nous Aktie für dem Roservofonds K 300,— nebst 8%, 
Sach dinsem Botrage vom I. JAnner 1995 bis zum Anmeldungstage ainzu- 


Jeder Aktionär, weicher sein Berugsrscht bis zum obigen Temnmine und In 
wähnten Welse nicht ausübt, wird des Besegsrechten verluntig 
5. Dio seitens der Aktionäre vorgewissenen Aktien werden von der An- 
wolle mit ur gun Klausel „Klövöteli jog gyakorolra, 1906. Bezugsrecht aus- 
‚4* abgostenn; und nach erfolgter Abstempelung dem Aktionär samt uinem 
des Nummern-Verzeichnisses, auf weichem der Betrag der auf das an- 
Bezugsrecht entfallenden neuen Aktien verseichnet wird, zurückgegeben. 
Gegen ung dieses BScheines und gegen Zahlung des Kapitalsbetragen 
je K 409%.—, zuzüglich 6%, Zinsen vom 1. Jänner 1908 bis zum Übernahmstage, 
Aorden die neuen Aktien mit Ooupons per I. Mai 1908 acht Tage nach der Ab- 
‚iempelung angel 

6. Dieser Kapitalsbetrag ist bei sonstigem Verluste des Berugsrechten sowis 
des laut Punkt 4 für dem Hoservolunds entrichteten Betrages bis längstens #in- 
schlisälich #1. Märs 1008 auf einmal an derseiben Stelle, an welcher die alten 
Aktien kt wurden, einzuzahlen. 

7. An den deutschen Stellen werden nur mis dem deutschen Beichsstempel 
versehene neu» Aktien ausgegeben. Die Kosten des dentachen Koichsstempels haben 
die Aktionäre au tragen. 

8. Die Bonitaer der nanen Aktien nehmen vom 1, 

hal suwin an sAmtlichen, den Aktionären aukommenden Rechten 
in gleicher Weiss wie die Hositser der alten Aktien teil, uur meht den Beritsern 
der neuen Aktien bezüglich der Verwendung des im Jahre 1904 sich ergehemien 
finergobnissen sowie beeüglich dar das Jahr 1904 betreffenden Jahresrechnuungen 

* Bilanz ein Stimmrecht nicht eu 

9. Die außer dem Nominalwerts der Aktion fir dan Roservefonds geleistete 

wird — nach Abzug der mit der Emission der neuen Aktien verbundenen 

— dem Reosorvefonds zuguschlagen werden, 

Budapest, den 6. Jänner 190%, 


Ungarische Allgemeine Oreditbank. 


Jioner 1006 an dem 
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Bearbeitung des Buches in Fachkreisen großen Anwert finden, 
Das Werk enthält eine Zusammenstellung von Angaben, welche 
bei dem Bau und Betrieb elektrischer Babnen in Frage 
kommen. Durch zahlreiche Textfiguren, durch Tabellen, durch 
ausführlichen Text und einschlägige Formelangaben wird dieses 
technische Gebiet, den neuesten Errungenschaften Rechnung 
tragend, vollkommen erschöpft. 

Das Buch enthält 12 Abteilungen, n, zw.: 1. das Ge- 
leise, 2. Strecken- und Speiseleitungen, 3. elektrische Maschinen, 
4. Schalttafeln, 5. das Kraftwerk, 6. Batterien, 7. Unter- 
leitungs- und Teilleiteraysteme, 8. rollendes Material und 
Motoren, 9, Schnellbahnen, 10, Meßinstrumente und Messungen, 
1l. Wirkungsgrad, Unterhaltung und Abnutzung, 12. Maß- 


und Gewichtstabellen und in einem Anhange die Hochspann- | 


fernleitungen. 
Der Verfasser war wohl bemüht, das Buch deutschen 
Verhältnissen anzupassen und hat die im Originalwerk an- 


Bericht über die Clubversammlung am 18. Dezember 1904, 
Der Vorsitzende Se. Exzellenuz Herr Sektions-Chef Dr. Liharzik 
eröffnete die Versamminug wit folgenden geschäftlicheu Mitteilungen: 

„Vom Wiener Adro-Klub sind Eintrittskarten ftir den im Feat- 
saul des Ingenieur- nnd Architekten-Vereines am 14. d. M.. 7 Uhr 
abends statıfindenden Vortrag tiher Luftschiffahre mit Lichtbildern 
eingelangt und für die Herren Clubmitglieder im Clubsekretariat 
kostenlos erhältlich. 

In der nächsten, am Dienstag den 20. Dezember, halb 7 Ubr 
abends, stattfindenden Clnbversammlung wird die k. k. Hofburg- 


' Schauspielerin Frau Auguste Wilbrandt-Baudius einen Lesenbend 


gegebenen englischen Maße ins Metermaß und in Kilogramm | 


umgerechnet, jedoch zeigt die Mehrzahl der Textfiguren, 
welche aus den englischen Klischees erzeugt wurden, auch 
englische Bezeichnungen. 

Eine zusammenhängende Darstellung aller den Bau und 
Betrieb elektrischer Bahnen betreffenden empirisch und theore- 
tisch ermittelten Angaben, welche bis nun zumeist verstreut in 
verschiedenen Fachzeitschriften veröffentlicht wurden, erscheinen 
hier in übersichtlicher Reihenfolge gesammelt, Die Abschnitte 
des englischen Originals, welche fiber Dampfmaschinen, Dampf- 
kessel und Gasmotoren handeln, wurden in der deutschen Be- 
arbeitung weggelassen, um den Umfang des ohnedies 516 Selten 
starken und enggedruckten Buches nicht zu groß zu gestalten; 
der’ Verfasser stellt jedoeh in Aussicht, bei vorhandenem Be- 
dürfniase, auch diese Abschnitte in sine nächste Auflage auf- 
zunehmen, 

Jedenfalls ist dieses Buch allen Elektrotechnikern aufs 
wärmste zu empfehlen, Kriser. 


CLUB-NACHRICHTEN, 
Veränderungen im Mitzliederstande im Monate Dezember 1904. 


Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Alois Cohn, ÖOber- 
Ingenieur; Karl Hafner, Kontrollor, and Franz Göasl, Ober-Offzial 
der k. E. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Adolf Ritter von 
Bogusz, kaiserl, Rat, Direktor der k. k. priv. Böhmischen Kom- 
merzisibabnen ji. P,; Leonce Fränukel, k. k. Ober-Baurat im Eisen- 
babnministerinm; Eduard Gerlich, Professor der Ingenieur wissen- 
schaften am Polytechnikum in Zürich: Ferdinsnd Kalns, Öber- 
Iuspektor der k. k. prıv, Stäbahn-Geselisehaft i. P.; KarlKlimanek, 
Kevident der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Prag; 
Franz Zawadil, Ober-Ingenieur der k. k. österr. Staatsbahnen i. P,, 
Ober-Inspektor der Ersten Waggon-Leihgesellschaft. 

Neu beigetreten sind: 

Ala wirkliche Mitglieder die Herren: Julius Nessler, 
Verkehrs-Direktor der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft; Peter Nicola- 
jewitseh-Tscheremissinoff, wirklicher Staatsrat nnd geschäfts- 
führender Direktor der interuationalen Verkehre der russischen Eiaen- 
bahuen und Robert Robertowitsch Sau-Galli, Staatsrat und Stell- 
vertrerer des Vorigen, beide in St. Peteraburg; 8, Btankoff, Oher- 
Kontrollor der fürstlich bulgarischen Staats-Eisenbahnen in Sofa; 
Dr. Emanuel Weidenhoffer, Konzipist der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn in Klosterneuburg; Leopold Ritter von Wiser 
von und zu Ehrenhotten auf Sonnenburg, k. k, Assistent der Staats- 
bahnen in St. Pölten; Gottfried Schäffer, Aspirant der k. k. österr, 
Staatsbahnen in Kritzendorf, 

Stand am 31, Dezember 1404: 660 wirkliche, 35 unterstützende 
und 3 korrespondiereude Mitglieder, 








abbalten, za dem auch Damen Zutritt haben werden. 

Hente spricht Herr Dr, Ing. Egon E. Seefehlner, In- 
genieur der A. E,-G. „Union“-Elektrizitätsgesellachaft über die „Stubai- 
talbahn” und wird seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 

w lasse jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
ort 

Da dies nieht der Fall int, lade ich Herrn Dr. See- 
fehlner zur Abhaltung des angekündigten Vortrages ein. 

Der Vortragende, der persönlich beim Bau der Stubaitalbahn 
leitend tätig war, gibt an der Hand von Lichtbildera eine genane 
Schilderung der Trasse, der von Innsbruck nach Fulpmes führenden 
I3l/, km Jangen Babn. Äußerst interessant sind die Ausführungen 
über die Motive für die Wahl des direkten Stromsystems, sowie die 
weitere Beschreibung der Anlage der Bahn samt den statistischen 
Daten, Am Schlusse des mit starkem Beifall aufgenommenen Vor- 
trages spricht der Vorsitzende Herrn Dr. Seefehluer den Dank 
des Club aus und wird die Versammlung hieranf geschlossen. 

Der Schriftführer: Dr. Leipen. 


Samstag den 14. Jänner 1905, 8 Uhr abenda: Vergnügungs- 
abend unter Beteiligung von Damen. Zu diesem Verguligungsabend 
sind schon jetzt hervorragende Kräfte gewonnen worden. 

Das Exkursions- und Geselligkeits-Komiter, 


Berichtigung. 


, In der am 1.1, M. erschienenen Nummer 1 ist auf Seite 9, 
linke Spalte, Zeile zwei und fünf von unten die Bezeichnung F 
anf: „A richtig zu stellen. Die Red, 


a nn 


Schriften über Verkehrswesen, 


Herausgegeben vom Club österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I, Boieniurmatrabe 18, 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrücke wmfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Elsenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer (Gebiete, 


Eisber sind erachieuen : 


1. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik" von Emil Rauk, 
Inspektor der k. k, priv. österr. Nardwestbahu. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k, Öber-Baurat. Ladenpreis K_1.20. 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs.‘‘ Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes.“ Von V.G. Bosshardt, Ladenpreis K 1:40 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreloh‘‘. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1-20, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nnd 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausntitzung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k, Oberstleatnant im Generalstabkarpe. Laden- 
preis K — MM, 

7. Haft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst“. 
Von Ludwig Freund, k, k, Regierungsrat. Ladeupreis K 180, 

II, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarlsche und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht‘‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bureau- 
Voratandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.90, 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eisenbahn- Eenmten 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Bilscher, 


Druck von RB. Spies & Us, 
Wien, V. Bezirk, Straußongasse Nr. 16. 


Be DE BE BE We 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Direkte Zugsverbindung von Paris und London nach 
Wien und Budapest. 
Mit Einführung der Winterfahrordnung 1904/05 auf den Linien 


der k. k. dsterr. Staatsbahnen wurde der Schnellzug Nr. 102,208 ' 


(Paris—Wien— Budapest) auf der ganzen Strecke bis Wien be- 
sehleunigt, s0 daß in Wien sowohl eine Anderst bequeme Ankunfts- 
zeit, als auch die Möglichkeit erzielt wurde, die von den anderem 
Wiener Bahnhöfen sbgehenden Frühbschnellzüge bequem zu erreichen. 
Dieser Schnellzug hat vorzügliche Anseblüsse von: 


London ab 2Uhr 20 Min. nachmittags 
Pal. » » 2.4. „8.3 „ abends 
Chaummt . . .. „1. 11. nachts 
Basel , .: 7, %„ früh 
Marseille „10. 40 „ vormittags 
Lyon . . „ 7. 12 „ abends 
Genf. . . „1. — ,. machts 
Bern . es R „Ta. fh 
Luzen . . . . 8„ 15 „ vormittags 
Nizza „8.23, a 
Genus ., „7. 3 „ abends 
Mailand . P . „. M,„ 10, nachts 
Zörich . .. .- „10,„ 23 „ vormittags 
St. Moritz . . . „062. =, AB 
CBNE: 2 9.0.00. „1. 235 „ vormittags 
Buchs (Rheintal) . . . „1, 32 „ nachmittags 
ferner über Friedrichabafen von; 
Amsterdam, . . .».. ab 4 Uhr 25 Min. nachmittags 
Köln . . Er A „40. 36 „ abends 
Mainz „1, 42 „ nachts 
Maonbeim 5 „ 4. 30. früh 
Karlsruhe 5. 6%, a 
Stuttgart a 2 " 
Um .. ar „ 8„ 47 „ vormittags 
London . R „MW u. —. . 
Ostende . u 4, 54 „ nachmittags 
Brüssel . .„ 6. 43 „ abends 
Straßburg „4, 8, frah 
Lindau . „iI2. 4 „ nachmittags 
Bregrms . . » - 2:2, 1, 9, Pr 
Feikich . . » 2: 22. 2,0%, m 
Innsbruck . an 6 „ 10 „ abends, 


am 6 Uhr 30 Min. abends, 
die Ankunft in Wien-Westbahnhof über Selztal 6 Uhr 30 Min. früh. 
Es werden in diesem Schnellauge nachstehende direkte Wagen ge- 
fahren und zwar: Schlafwagen Paris— Wien, Speisewagen Zürich— 
Wörgl, direkte Wagen I, IL Klasse Paria—Budapest, I., II. und 
If. Klasse Stuttgart—Iunsbruck und Ill. Klasse Buchs-(Rheintal)— 
Wien. Dieser Schnellzug hat ab Wien-Westbahnhof täglichen Au- 


schiuß nach: Budapest. . . . . an 1 Uhr 45 Min. nachmittags 
Belgrad . ». 2 2.2 9, 45 „ abends 
Sofa .». ». 2... 0m 10 „ 41 ,„ vormittags 
und Konstantinopel . 4% 7 „ 14 „ früh. 


Die k. k. Stantsbahn-Direktion Linz bringt die Lieferung 
und Aufstellung von 186 eisernen Tragwerken im aproximativen Ge- 
samtgewichte von 250 Tonnen für Brücken und Durchlässe der Linie 
Linz—Klaus-St, (Krematalbahn) zur allgemeinen Ausschreibung. Be- 
dingnisse und Projektspläne können bei der k. k. Staatsbahndirektion 
Linz in den Amtsstauden eingesehen und daselbst auch Offert-For- 
mulare behoben und nähere Auskünfte eingeholt werden. Die Angebote 
rind versiegelt, spätestens am 31. Jänner 120%, 12 Uhr mittags, bei 
der k. k, Staatsbahndirektion in Linz zu überreichen. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Druckfehler-Beriohti i 
In der „Zusammenstellgng der Frachtbegünstigungen 
auf den im Betriebe der k. k. priv. Österr. Nordwestbahn und k. k. 
priv. Süd-Norddentschen Verbindungsbabn stehenden Lo kalbahnen 
hntereinander, sowie für den Verkehr zwischen Stationen dieser Lokal- 
bahnen einerseits und Stationen der Ö.N. W,B. und 8.-N.-D. V. B, 
andererseits“, giltig vom 1. Jänner 1905 bis auf Wiederruf, 
ist auf Seite 15 in der Post Nr. 48, in der Robrik „Beglinstigter 
Artikel" die Position H-17 der Güterklassifikation anf K-17 zu 
beriehtigen. 
Tebensvorsicherungs-Institut des Club Saterreichischer Hisenbaku-Eeamien 
N k 6 in WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 
BWyOr BI ermanıa im eigenen Hause, 


Versicherungen in Kraft Ende 1902 K 467,000 000, Aktiva laut Bilasz pre Ende 1002 
K 153,000.0%0, Übersehnd der Jahresgebarung K 3,709.000, Dividenden verteilt au 
Versicherte 192 K 1,994.000, Kantion bel der k. k. Stanta-Zentral-Kassa K 6,200,000. 
Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach zwsijährigem Bestehen der 
Polizss. Die Poliszen sind mach dreijähbrigem Bestands unanfechibar (Darlehens 
deckungs-Poliszen genießen sofortige Unanfechtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch Duell. Die Kriegsversicherung Wehrpflichtiger wird ohne Prämieuerböhung 
übernommen, Mitglieder des Clabe österreichischer Bisenbahnbenwirten genießen be- 
sundere Beglertigungen, 4a 








K. k. Österreichische (4 Btaatubahnen. 






Schnellzug-Verbindungen 
Glltig ab 1. Oktober 1904. 


von Wien und P 
Arlberg), Malland (vis 


Winter 19045. 


nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (rin 
elberg— 51. Gotthardt) und München (rin Salebnrg)- 


sowis umgekehrt 














( I rt 
Wien Wenb . ab 1m | 9m | 1018 FParla . ab) » 8 | 1 
„| ‘, - .. „|. 7= | sie 
. | 785 i33 Mailand . „ | 75 | ge |i 
.' 1m 233 Ei Senf Pie Ep 5 U 25 77° 
„| 4mizz&] 08 fzarich.. m | 8 | 10m | nm 
“| Te /lSTäl le Flnmsbruck „ı mel | ı= 
.ımm| Tu | ae München . „ ı #| . gu 
„, 65| Salzburg . am to | 120 | pgas 
[ml le kin on. ram am) in 
„| mels ? Prag . u er . 
u.a Pr “ . . ya 
sonne ‚je 


if) über Wintertber—Bt. Margareten. 


}) Direkte Wagen |, und Il. Klasse zwischen Wien— München 
Wien-Zäriea— Basel (—Orstende) und Prarg—Lier—Inmsbruck, III. Klasse 
zwischen Wlen—Zlrieh und Prag,-Linz; Speisewagen zwischen Wien— 
Innsbruck und Basel—Langres zurück Paris—Basel, 
| *) Direkte Wagen |. und il. Klasse zwischen (Badapest-)Winn— 
Basel—Paris, III, Klasse zwischen Wien—Hucha ; Speisewngen zwischen 
Wörgi— Zürich und von Vesenl nach Paris; I. und II. Kiaase 

— KL ien—Zürleb, zurück L Kisse Faris—Basel, I. und II. Klaas 
aael— m 

(") Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen (Wien— Salzburg — | 
Zürich über Buchs, sartick über St, Margarsten, IIT, Klasse zwischen (Wien—) | 
Salzburg— Bregenz. 



















Ungarische Allgemeine Creditbank. 


Kundmachung. 


Die am fi. Jünner 1995 nugehnitene anberordentliche Generalrersammlung der 
Aktionäre der Ungarischen Allgemeinen Creditbank hat die Erhöhung des Aktion 
kapitalss von 17 Millionen Gulden beziskungsewnise 34 Millionen Kronen anf 4 Milliomen 
Kronen im Wegs der Ausgabe van 95.005 Stück mit 400 Krossm wulleingesahlter 
neuer Aktion beschlossen und zugleich basügllch der Ausfibung des lanı Artikel 0 
der Statuten den Bosilsern der alten Aktien zugeiicharten Bez folgendes 
Modalitäten festgmaotst: 

1. Die Aktionäre haben unter den weiter unten folgenden Bedi; 
Verbälleisse vos sisbeche alten zu fünf neuen Aktien das Bezugurecht 
Akvion. Sieh ergebende Aktionbruchteile werden nicht berücksichtigt, 

2. Für die seitens der Aktionäre „uf Grund ihres Bezugsrechtes um be 
sichenden neuen Aktien sind per Stück dem vollen Numinsiwert enteprechend 
K 400 und für den Keserrefands K 100 einsusablen, ferner die vom I. Jänner 180% 
an bis sum Tage der Einsablung nach den obigen Botrügen gerechnsten Gprosentigen 
Ziosen em berichtigen. 

3. Behufe Geltendmschung dieses Bezugsrechten wind die alten Aktien in 
Begleitung von zwei Nummernrerenichnisseon — aı welchen Formularian bei den 
Anmeldestellen unentgeltlich zur Verfügung stechen — in der Zeit vom 4. bla IK, 
Februar 1905 sum Zwecks der Abstempelung ia dem bal jeder der nachgenannten 
Stellen üblichen Deschäftsstunden vorsuwelsen: 





uugen jms 
die neuen 


in Budapest bei der Kassa der Gesellschaft: 
in Wien bei der K. k. priv. Oesterreichischen Creditaustalt für Handel 
und Gewerbe; 
bei dem Baukhause 8. W. von Rothschild 
in Berlin bei der Direktion der Disoonto-Gesellschait ; 


bei dem Baukhasse 3, Rleiohröder; 
in Prankfart a. 3. bei der Direktion der Disoonto-Gesellschaft. 

4. Zugleich mit der Anmeldung dem Bezugsrechtes sind bei der Aumeldungs- 
stelis für jede zu hesiehende neue Aktie für den Reserrefunds E 306.— netat 71, 
Zisten nach diesem Betrage vom 1. Jänter 1905 bis zum Aumeldungstage einzu» 
zahlen. 

Jeder Aktionär, welcher sein Banugsracht bis zum obigen Termine und im 
der erwähnten Weis» nicht ausübt, wird des Besugarschtos verlustig. 

d. Die seltene der Aktionäre ronmgowissunss Aktien werden ron der An- 
meldestelle wii folgender Klanss) „Elövöteli Jog gyukurolen, 1965, Brzngerscht aus- 

übe abgmsteinpelt nnd nach erfolgter Abstempelung dam Aktionär samt efmem 
emplar des Nummarn-Verenichnisses, auf welchem der Betrag dur auf das an- 
gemeldete Besugsrscht entfallandan neuen Aktien vermeichnat wird, zurückgegeben. 

Gegen Bückstellang dieses Bnheines und gegen Zahlung (les Kapitalsbeirages 
von je K 460,—, zuräglich 6%, Zinsen vom 1. Jänner 1965 bie zum Übernahmutage, 
warden die nemen Aktion mis Üoupons per 1. Mai 1966 acht Tage nsch der Ab- 
siempelung auagefoigt, 

&, Dieser Kapitalsbetrag ist bei sumstigem Verluste des Bezugsrechien sowie 
des laut Punkt 4 für den Reserveiunds entriehteten Betrages bie längstens ain- 
schlieälich 51. Märs 1996 nuf sinmal au demeliben Stelle, an welcher die alten 
Aktien abgestempelt wurden, &inzuzahlen. 

7. An den deutsches St=llen werden ner mit dem deutschen Reichzntenipel 
verachene neue Aktion ausgegeben. Die Kosten des deutschen Keichsstempels baben 
die Aktionäre zu tragen, 

# Is Heritzer der neuen Aktien nehmen rom 1. JAster 1906 an dem 
Gerchäftsergehtiieus sowie an sämtlichen, des Aktionären sukommenden Hechten 
in gleicher Weise wis die Beaitsor dar allen Aktien teil, mar stahı den Bealisers 
der meıen Aktieı besäplich der Verwendung des Im Jahre 1004 sich argehenden 
Gsschäftiergelminsne sowie beefiglich dor das Jahr IDL4 beiroflemden Jahrssrschn uegen 
und Pilans ein Stimmrecht nicht zw, 

9, Die außer des Nominalwarto der Aktion ftir dan Heservofonds geisistete 
Zablusg wiri — sach Abeng der mit der Kınission der neuen Aktien verbundenen 
press — dem Neserrefonds zugchlagen worden. 

Budapsat, den &. Jänner 1906. 


Ungarische Allgemeine Creditbank. 
VE EEZEEERNERTEADA ABER TERER, 
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Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 











Motorwagenbau 
wien-Favoriten 








Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CD. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Harigussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


aus Bpoclalmaterial nach amerikanlschnm Bystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Speclal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramisohe Industrie, 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 


ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: „USM Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzengen in bester Qualitäs und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten er Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. s. w. 208 


£.x on. Likör-Fabriks- 
Aktien-Gesellschaft 


ttelte, vormals u) 
Spezialität: Gebrüder Eekelmann. | 
| „Ein Klostergeheimniss“, 
















— 
—— . 






-  Anssig-Schönpriesen, 
Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 


vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 

















u 


Bau und liefert in exaktonter Ausführung 103 


Dampf-Motorwagen 


(vollkommen bewährten Srsen) für Eisenbahnen jeder 
Spurweite, für Personem- und Gütertransport mit und 
ohne Anhängewaggon. — Dampfmaschinen und Pumpen für 
Beiriebagmacke aller Art, — Dampfkessel aller Systeme, 
| Wassnrreinigungs- Apparate für Kosmel-und Industrinwaaser. 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. on. k. Hoflisferanten 
1. Langegaese Nr. "WIEN 1. Seabenı | Talea ag 
Jossfaplats . 


I dı.  Herren-Garderobe,® rtkleider. 


Walöwaii ste. Preisliste samt Zahlungabedinguime franke. 407 










Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/ /2. _Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 





Dynamomaschinen « « « | « Elektromotoren « 


Schaltapparate Zähler 
Meßinstrumente. « «a «« | ««Bogenlampen.«« 
Wiener Inafallatianuı 5 Angastinssetraies. 


Wiener Installationsbureau: };,? 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinhrucherstr, 


arlahilferatraße 7 


Fabrik für Zentralweichenstellungen 
BAHNSCHRANKEN 


Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes 
ferner für 
Werkzenge und Gebrauchsariikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung=- 
und 


Batriebedienet 


Berg- und Hüttenwesen. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


TELEPHON 13484. 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, W Wien, IX. Hörlgasse 5 


“ Eigentum, Heransgabe und Verlag des Club 
österr. Eisenbahnbeamten. 


Für “ Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies & 0. 
Wien, V. Bezirk, Stranßbengasse Nr. IB, 


Ey a 


Österreichische 


Eısenbahn-Ze 


ORGAN 


Club österreichischer" 


Redaktion und Administration : 
WIEN, IL Bschenbachgasse 11. 
Teioplıon Nr. 300. 
Postsparkassen-Konto der Admini- 
stration: Nr. 806,245 
Postsparkassen-Konto des Olub 
Nr. 880.698, 

Beiträge warden nach dem vom Ha 
daktions-Komiten fortgesstzten Tarife 
hanariert, 

Manuskripto werden nicht zurlück- 


gestallt, Erscheint am 1., 10. 


N® 


3. 


Nur mit kaltem Wasser | 


olıma jeden somstigen Zusnta angerährt, bt 4yı 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen gerschlosen, omall: 
artig hartın, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfürbt 
und gegen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich ist | 
Der Anstrich hält und bewährt sich auf jedem festen 


Untergrund, auf Kalk-, Gipse- und Zementrerputz, aul 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bicch eto, 


Im Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich, 


Prospekte, Master u. Preise auf Verlangen franko u. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/1 Liechtensteimstrade 17—l. 





Luxfer- ee « 
“ee Prismen 


erbelloa dunkle Raums (Bu 
renux-, Geschäfts u. Kaller- 
räume ete. dach | 


Tageslicht 


Kellerbeleuchtung durel; Ein 
failslichte 


Telophon Nr. 15206. 


un Elktroglas re ee 


Kupfereinfassung 

Größer» Anlagen warden blahor u. a. mlı Brfolg ausgeführt: K. k. Pisenhahn- Mast 

Neubanderk.k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k. k. Postämter, 

und k. k. Tabakregien, Wiener Bankverein, Qlashlittenwerke vorm. J. Schreiber 

& Neflen, Neabau aos Warenhamms A. Gerngross, Julius Meinl, Hotel Ham- 
merand, Bahnhof Brünn ate, te, 


G.Schade van Westrum 


Alleinvertrieb der Luxfer-Prismen-Pabrik P. L. Kepplor, Wien, IX, Liechten 
_sielnstraße Nr. 40 





K. k. priv. Erste Florids- @ dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer & Nessenyi, Alten 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
° ® “ 


Glasierte Steinzengrühren für Wasser-, Abort 

Kaminsufsätze in allen Formen und Dimensionen 

Chamotte-Ziegel und Märtel für alle Feuerungsanlagen 

Mosaik- und Klinkerplalten zur Pflasterung von Gängen, Vestibülen, 
Höfen, Trottoirs, Stallangen #te 


und Kanalleitungen 


Komp)ette Ausführung von Stelnzeugrohr-Kanalisierungen 
Pflasterangen 


Preis-Couraut und Dessinhlätier auf Wunsch gratin und franke “s 





und 20. 
Wien, den 20. Jänner 1905. 





tung, 


Abonnement iakl, een 
In Österreich-Un; 
ig Halblahrig Ki 
ajhbrig Mk. 19. Habjkkrig Mi. 
Gan 1 6 
Im ührigen Ausiander 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Pr. 16, 
Bezugsstells für den Huchhandal : 
Spiellagen & Schurich in Wien. 
Einzelne Nummern % Bollar 
Offen" Raklamatinnen portofrei 


XXVIII, Jahrgang. 


Eisenbahn-Beamten. 


jedes Monates, 


Goopers Patent-Eisenbahn-Packung 


Neptun-Pampen-Packung 
Spezialfabrik für Stopfbüchsen-Packungen. 


„SIMPLICIT‘ (wasserlösliches Vaselineöl). 


Eingeführt bei den meisten Eisenbahnwerkstätten. 






Wo noel: kolne Diochtang entsprochen bat, nelme man: 


COOPERIT 


die unverwästlichen Dichtungen für Hochdruck und überhitzten Dampf. 
Öl-, Fettwaren u. chemisch-technische Produktonfabrik 
















IIKMTRETLTTI 


ILOOoOpe r 


Stadlau bei Wien, Bureau: Wien, vll Langegasse 25, a0 


Bogenlichtkohlen 5 


strom, sowie für 
Marko |) für lange Brenndaner, 


Vakuumlampen, 
SA ursto Qualität, V für 
‚ Vakuumlampen. Effektkohlen: gelb, rot und milchweiß, 
Allorerste Qualitäten bei billigsten Preisen. 
Preislisten und Muster gratis und franko, Wo noch nicht ver- 
treten, werden gut eingeführte Vertreter gesucht, 


M.FLEISCHMANN, Zentrale WIEN XVıl/1. 


Lieferant in- und ausländischer Bahnen. 395 


© Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


rit wird dort ompfohlen. wo noor keins Diehtung entsprochen hat | 


Klingerit Serurs= Pieter 
f 


Ringe und 
ind n einer Seite über die 
si ganze Fläche mit der registrierten 


ne Hlnge 


Die unter den verschisdensien „It Namen aufgstsschten Dichtungen haben 
mit dem Pabrikat „„Klingerit‘ nichts gemein 
. sondern sind meistens ganz minderwertige 
Nachahmungen. 
Man kaufe daher nur „„Klingerit" und ir 
Dichtungen, welobs diess Schutamarke nicht 
trazen, als unocht zurück. 


Rich. Klinger, u uere 


bei Wien. 






















wenn sie 
auf 













Fassonstücke 


eto. 





-£” versehen 
sind. 













PATENTE 


aller Länder erwirkt Ingenieur 396 


M.GELBHAUS, beeideter Patentanwalt 


Wien, VII. Siebensterngasse 7 (gegenüber dam k, k. Patentamte), 





Zirae gegründet 18561, 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, LI, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Leopolder & Sohn 


| Wien, III. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 


Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnmächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrausreien Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtun werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei min 





Lebensrersieherungs-Institut des Club österreichlacher Blaenbabn-Beamten 


Newyorker Germania """",.".Suheniee Sr = 


im eigenen Hause, 


Versiche: h Kraft Ende 1902 K 487,000.000, Aktiva lautBilauz pro Ende 1902 
K 153,000. berschuß der er K 3,709.000, Dividenden vertellt an 
Versicherte 1902 K 1,990.000, Kantion bei der K. k. Staats-Zentral-Kassa K 6.200.000, 
Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach zweljährigem Bostehen der 
Poliszs, Die Polizzen sind mach dreijährigem Bestands unanfechtbar (Darlebens- 
deoküungs-Polizenn geniaßen sofortige Unanfochibarkeit bei Belbstimord oder Tod 
dureh Duell, Die Kriegeversicherung Wehrpllichtiger wird ohne Prämienerhöhung 
übernommen. Mitglieder das Clubs Österreichischer Eisenbahnbeamten genieden be- 
sondere Bogünstigungen. 4 


x. x. priv. Weohselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt ——— 


——— Wien, I. Bäckerstraße 26. 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde samt daran Zubehör, 
. b) Mobllien aller Art, 
c) Bedenerzeugnisse gegen Hagelschlag. won 


Reserrefund d. Amat.: K 8,278.530, Gen.-Versichrrangssumme K 2.054,19.347. 
















SRRRRERNEN 





Neueste patentierte elastische nd 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz Nr, mat 


prir, Siebwaren-Fahrikanten 


Wien, YI/; Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 


Können sich nicht einsacken, Illustrierte Preiskuranie gratis und franko- 










Lokomotivfabrik Krauss & 0°: 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 


DE SONUNY WENN NPNF NUN 
Liefert normal- und 
schmalspurigs 


Lokomotiven 


jeder Banart und für 

jeden Betriobszweck. 

für Adhäslons- oder 
Zahnradbetrieb, 


ERENERESENENENEIENN 
Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 


428 





253323933533 E:73979EIEIIETFP HB 
Dachkonstruktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
tentiert in Sattel- oder Bogen- 
„ form für jede Eindeckung. 
' Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen.Sälen, 
Werkstätten, Schuppen ete., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
| struktionen und für Spann- 
weiten bis 40. m Stkichee, 
Geil. Anfragen erbeten! “4 
Kostenanschläge gratis! 


Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungarn : 


OSKAR SALB 


Architakt und konz, Stndtbaumeister 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 


Besitzer des Ausführungsrochtes. 


Hoınuile, Grumma, 8 


RNITEOED EL nDNETBEHTEOHE 
Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstäude 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plombierzangen, Deeoupler- 
zangen, Überbauwerkzeuge ate. 123 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen. der meisten österr. Privatbahnen, 


Elektris 


AAULEE) 








che Taschenlampe. 


Ein überraschendes Licht erhält man durch 
einfachen Druck auf den Knopf (wie Ab- 
bildung zeigt). 

Bolides, dauerhaftes Fabrikat. 
Absolut gefahrlos, leicht und bequem in der 
Tasche zu tragen. Batterie auswechselbar. 
Garantiert 5000 Erleuchtangen, Alle anderen 
Fabrikate sind Spielzeng. 

Preis einer kompl. Lampe K 3.—. 
Dieselbe mit Scheinwerfer „ 4.—. 
Doppelstarke Ersatzbatterie „ 1.—. 
Versand per Nachnahme oder Voreinsendung 
des Betrages dureh 


V. BRAZDA & Co. 
Wien, V/, Schönbrunnerstraße 113/116. 


Lieferant der k. k. Staatsbeamten,. Präwiiert mit der goldenen 
Medaille Ausstellung Wien 1904. 


ayer & Söhne 


omptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 



















Georg Zu 


Fabrik: Waldegg; 
erzeugen in bester Qualisät und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundknpfer für Bolzen, 


Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. s. w. 288 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


RSAN 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 














Wien, den 20. Jänner 1905. 


XXVIl. Jahrgang. 











INHALT: , Oinbeennmmnlungen, Die Eisenbahn-Zeutral- EEE ET in Österreich-Ungarn. Von EEE A.R v, vw Loebr. Die 
Kirchenumlagen der Eisenbahnen, Von Dr. Patzan. Monate-Chronik, Dezember 1904, — Chronik: Eisenbahn-Ball. Neuorganisation 
der kgl. bayrischen Stantsbahnen. Deutsche Eisenbahnbetriebsmittel-Gemeinschaft, Länge der dem internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtenverkehr unterstellten Eisenbalınen. Elektrische Bahn anf den Vesuv. — Literatar: Österreichisches 
Kursbuch. Zeitschrift für Eisenbahnbygiene. Artarias Eisenbabnkarte von Österreich-Ungarn und den nördlichen Balkanländern, 
Peuckers Übersichtskarte von Ostasien. Robreris Kalender-Handbuch 1905. — Club-Nachrichten: Bericht über die 
RE am 27. Dezember 1904. Bericht über die Silvesterfeier am 29.  Deomber 1904. 











TEN UNE! Dienstag, den 24. Jänner 
1905, !/, 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. Friedrich 
Becke, k. k. Universitäts-Professor, über: „Geologisches 
von der Tauernbahn*, (Mit Lichtbildern.) 

Clubversammlung: Dienstag den 31. Jänner 
1905, !/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. techn. Artur 
Hruschka, k. k. Maschinen-Oberkommissär bei der 
Eisenbahnbaudirektion, über: 
der Alpentunnels“. 

Nach’ Schluß der Vorträge gemeinschaftliehes Abend- 
essen im Clablokale. 





Die Eisenbahn-Zentral-Abrechnungs- 
Bureaux in Österreich-Ungarn. 
Von Regierungsrat A, R. von Loehr. 


Angesichts der bevorstehenden Personalveränderungen | 
in den Zentral-Abrechnungs-Bureaux mag es wohl als zeit- | 


gemäß erachtet werden, einmal die gegenwärtige Existenz- 
berechtigung dieser Institution in Österreich und Ungarn 
zu besprechen. 

Ich will vor allem ausdrücklich das rein akade- 
mische Moment der folgenden Betrachtungen feststellen; 
ich spreche nur meine persönliche Ansicht aus, allerdings 
gestützt auf die jahrelange spezielle fachliche Erfahrung 
und meine wissenschaftlichen Studien über einschlägige | 
Fragen, über welche ich eingehende Arbeiten veröffent- 
licht habe, (Man vergleiche meinen Bericht an den Inter- 
nationalen Eisenbahn-Kongreß über die Frage der „ge 
meinsamen Abrechnungsstellen“, Paris, Frage XXXVI 
Compte Rendu General VI. Vol.) 

Vor allem entsteht die Frage: Was soll ein Zentral- 
Abrechnungs-Bureau für Eisenbahnen eigent- 
lich sein? Jedentalls eine Zentralstelle, in der die 
vielen Rechnungsbelege, die auf den Stationen und in 
den Amtsstellen entstehen, soweit sie gemeinsame Ge- 
schäfte betreffen, regelmäßig zusammenlaufen und nach 


„Die Elektrotechnik beim Bau | 


einheitlichen Grundsätzen behandelt werden, damit die 
Anteile jeder Verwaltung endgiltig ermittelt und rasch 
ausgeglichen werden können, ohne nachher noch ander- 
weitig behandelt werden zu müssen. Die Vorteile, welche 
durch die Zuweisung der Kontrolle, Abrechnung und 
| Saldierung gemeinsamer Verkehre an eine einzige Dienstes- 
stelle erzielt werden, sind so einleuchtend und bekannt, 
daß ich des näheren darauf nicht einzugehen brauche. 
Das Wesen und der Kernpunkt der Sache ist schon 
| in der englischen Parlamentsakte vom Jahre 1850 aus- 
gesprochen, durch welche dem englischen Clearing house- 
system die Rechte einer Korporation verliehen wurde, 
nämlich: „Vereinbarungen zu treffen über den durch- 
gehenden Verkehr von Persunen, Vieh, Mineralien und 
Gütern in der Absicht, hiefür dieselben oder ähnliche 
Erleichterungen zu gewähren, als wenn alle Linien einer 
Gesellschaft gehören würden“. 

Dieselbe Absicht führte auch in Österreich-Ungarn 

zur Gründung einer solchen gemeinsamen Abrechnungs- 
| stelle. 
| Leider kam es durch unsere politische Entwicklung 
bald zur Zerreißung auch dieser „gemeinsamen An- 
' gelegenheit*. 

Mit der Errichtung des Zentral-Abrechnungs-Bureaux 
| in Ungaın (Szegedin), dem ein gewisser Teil der Ab- 
‚ rechnung der gemeinsamen Verkehrsbeziehungen zuge- 
| wiesen wurde, sind selbstverständlich die meisten Vor- 

teile der „gemeinsamen* Abrechnung ‚verloren gegangen. 
Die „Zentralstelle“ ist verschwunden und es ist 
damit recht eigentlich das ganze System verlassen worden. 
Es konnten die nun „getrennt“ marschierenden Abrech- 
nungsstellen naturgemäß nicht mehr dem vorgezeichneten 
Zwecke entsprechen. 

Flin- und Hersenden des umfangreichen Materiales, 
zersplitterte Aufstellungen, ungleiche Auffassungen und 
daher Durchführungen, Anfragen, umfangreicher Schrift- 
wechsel, vielfache Konferenzen, endlich große Rückstände 
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Regierung und der Betriebsgerellschaft der orientalischen 
Balınen obschwebenden Rechtsfragen schlichten sollen. 

Die Gesamteinnahmen des Verkebres betrugen im 
Jahre 1903 Fres. 12,923.603°89 (gegen Fres 11,232,.718°19 
im Jahre 1902). Die Betriebsausgaben betrugen Fres. 5,909.324 61 
(gegen Fres. 5,653.730°06 im Jahre 1902). Es ergab sich so- 
mit ein Betriebsüberschuß von Fres. 7,014.279°28. Der Rein- 
gewinn betrug nach Abzug des statutenmäßigen Abzuges von 
Fres, 178.830 63 als Beitrag zum Reservefonds — Francs 
3,397.782-04. Zur Verteilaug einer Dividende von 5"/, wurden 
Fres. 2,000.000 bestimmt. Die durchschnittliche Betriebslänge 
der orientalischen Balınen betrug 1343'821 km. 


Lokomotivleistungen im Verschiebedienste, (Master 
Mechanies Association, 1903.) Genaue Ermittlungen durch 
Anwendung von Hubzäblern haben die überraschende Tatsache 
ergeben, daß die im reinen Verschiebedienste verwendeten 
Lokomotiven durchschnittlich für die Stande nur 5 km zurlck- 
legen. Leistungen bis zu 8 km für die Stunde konnten nur 
für kurze Zeitdaner bis zu 15 Minuten nachgewiesen werden. 
In Deutschland wird die Stunde Verschiebedienst für die 
Unterhaltung zu 10 km gerechnet, was wit Rücksicht auf die 
höhere Beanspruchung des Triebwerkes bei ausgelegter Steue- 
rung, insbesondere auch für die Berechnung des zulässigen 
Kohlenverbrauches gerechtfertigt sein dürfte. Da die meisten 
amerikanischen Bahnen die Lokomotivleistungen nach Tonnen- 
meilen berechnen, werden Versuche angestellt, die Verschiebe- 
leistungen mit Hilfe von Zug und Druck selbsttätig verzeich- 
nenden Kraftmessern nach Tonnenmeilen zu ermitteln, um eine 
entsprechende Bewertung der Verschiebedienstleistungen zu 
ermöglichen. 


Die höchste Drahtseilbahn der Erde, In nächster Zeit 
wird in Argentinian die höchste Drabtseilbahn der Erde eröffnet. 
werden. Die Bahn sollte ursprünglich allein dem Transporte 
von Erzen aus dem in den Kordilleren gelegenen Minendistrikte 
La Mejicana nach der Eisenbahnstation Chilecito an der 
Argentinischen Nordbalın dienen, Man hat sich aber ent- 
schlossen, die Bahn auch zur Beförderung von Personen za 
benützen, Die Bahn ist 35 km lang, sie bat anf diese Länge 
3536 m Gefälle zu überwinden, denn die untere Station liegt 
1049 ın, die obere Endstation 4585 nr Über dem Meere, Es 
kommen Spannweiten der Drahtseile von etwa 800 m Länge 
vor, derart, daß die Laufbahn der Wagen, gewissermaßen das 
Gleise bildende Drabitseil, BOO m frei schwebend hängt, Dabei 
befinden sich der Wagen und seine Insassen etwa 300 m über 
der Sohle der überapannsten Strecke, Es mußten Türme bis 
zu 40 m Höhe, rein aus Eisen konstruiert, wie alle Stützen 
und Stationen der Balın La Mejicana-Chileeito, erbaut werden, 
um die Seile genügend zu stützen. („Bayr. Verkehrsblätter.“) 


Betriehsergebnisse der Dampftramway-Gesellschaft 
vormals Krauss & Comp. für das Jahr 1903, Der Betrieb 
der gesellschaftlichen Linien hat im abgelaufenen Jahre ein 
befriedigendes Resultat ergeben. Die Betriebseinnahmen be- 
trugen Insgesamt K 1,014.500°59, die Betriebsausgaben 
K 705.334:30, der Betriebsüberschuß K 309.166°29. Zuzüg- 
lich des Vortrages samt Zinsen vom Vorjabre per K 5714'63 
standen der Generalrersamınlung K 314.880 92 zur Verfügung. 
Die Betriebseinsahmen ergeben sich ans K 403.325°97 für 
3,087.952 befürderte Personen, aus K 37.258°57 für 13.409 : 
beförderte Güter und aus den „Verschiedenen® Einnahmen per 
K 73.916 05. Die Betriebsausgaben verteilen sich auf die 
aligemelne Verwaltung per K 53.644°25, aut die Bahnanfsicht 
and Bahnerhaltung per K 65.803°61, auf den Verkehrs. und 
kommerziellen Dienst per K 157.836°23, auf den Zugförde- 
rungs- und Werkstättendienst per K 374.560°66 und auf die 
„Besonderen“ Ansgaben per K 53.489 55, Die einzelnen 
Leistungen betrugen im Jahre 1903 650.160 Nutz-, 4,370 475 





| 





Wagenachs- und 2,185.238 Wagsnkilometer, die gefahrenen 
Züge betrugen im ganzen 80.072 km, an einem Tage 21938 km. 
Die Baulinge der Bahu betrug 42'065 km, die Batriebalänge 
41'621 km, die gesamte Geleiselänge 42204 km, 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war am 31. De- 
zember 1903 folgender: 32 Lokomotiven, 105 Personen- 
wagen, 24 Lastwagen, 4 Balınwagen und 2 Lowrytransporteur, 





LITERATUR. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse Obersteiermarks 
1896— 1900. Bericht der Handels- und Gewerbekammer Leoben. 
Dieser im März 1904 erschienene Quinquennalbericht unter- 
scheidet sich durch seines Anlage und seinen Umfang in be- 
dentendem Maße von denen der anderen üsterreichischen 
Handels- und Gewerbekammern. Während die statistischen 
Grundlagen bei letzteren in der Regel nur eine Erglinzung 
des Textes bilden, zerfällt der Bericht der Handels- und 
Gewerbekammer Leoben in zwei Anßerlich getrennte Teils: in 
den Text (180 Seiten stark) und die statistischen Tabellen 
(107 Tabellen und 5 Diagramme). Die Tabellen sind vermöge 
ihrer Zahl, der verschiedenen Richtungen des wirtschaftlichen 
Lebens, über welche sie sich erstrecken, endlich vermöge des 
Umstandes, daß sie, soweit es tunlich ist, Vergleiche in zeit- 
licher Hinsicht (5 Berichtsjahre) oder in räumlicher Beziehung 
geben, ale Schwerpunkt des Werkes anzusehen. Das Material, 
auf Grand derer die Tabellen aufgestellt sind, ist den ver- 
schiedensten Quellen entnommen. Sie beruhen, was die Pro- 
duktionsstatistik anbelangt, ausschließlich auf von der Kammer 
unmittelbar gepflogenen Erhebungen, die übrigen auf den 
Pnblikationen der k. k. statistischen Zentralkommission, den 
statistischen Jahrblchern des k. k. Ackerbauministeriums, 
ferner auf das vom k. k. Ministerium des Innern, von den 
k. k. Forstinspektionen des Kammerbezirkes, von der k, k, Post- 
und Telegraphendirektion in Graz und der Generaldirektion 
der Südbahn zur Verfügung gestellte Materiale. So glanbte 
das Kammerpräsidium, wie im Vorworte bemerkt wird, durch 
eine möglichst vollständige Erfassung aller das Wirtschafts- 
leben des Bezirkes berührenden Verhältnisse das gewünschte, 
richtige Gesamtbild zu liefern, während dem Texte nur die 
Aufgabe zufalle, die sich aus den Tabellen ergebenden, zur 
Gewinnung ven typischen Momenten “wichtigen Schlüsse von 
einem einheitlichen Gesichtspunkte aus zu einem umfassenden, 
möglichst orientierenden Bilde zu verarbeiten. Besonders 
umfangreich und gründlich ist, entsprechend der Wichtigkeit 
des Gegenstandes für den Kammerbezirk, der Teil des Be- 
richtes über die industrielle Produktion, der sich mit Eisen 
beschäftigt. Er zerfällt in folgende Kapitel: Roheisenproduktion, 
Erzeugung von Eisengudwaren II. Schmelzung, Erzeugung von 
weichem Eisen und Stahl, Eisenraffinierwerke, Drahterzeugung, 
Zeugwaren-Eırzeugung, Sensenindustrie, Kleineisenindustrie, 
Maschinenfabrikation, Eisenmarkt in den Jahren 1896— 1900. 

Aus diesen reichhaltigen Kapiteln mögen nun folgeude 
direkt mit dem Eisenbahnwesen in Zusammenhang stehende 
Stellen wiedergegeben werden : 

Eine ganz eigentümliche, überraschende Rückwirkung 
des Ansbaues der sibirischen Balın auf obersteirische wirt- 
schaftliche Verhältnisse erwähnt der Bericht in einer Schilde- 
rung der Geschäftslage der Sensenindustrie, „Die Irbiter Messe 
vom 1. Fehrnar bis I. März jedes Jahres, einer der bedeu- 
tendsten russischen Sensenmärkte im Gouvernement Perm, auf 
welchen von den verschiedenen russischen Grossisten stets 
größere Bestellungen zur Lieferung in den Sommermonaten 
gemacht werden, zeigte in den letzten Jahren einen stetigen 
Rückgang. Der Hauptgrund hiefiür liegt wohl in dem Ausbau 
der sibirischen Eisenbahn, die die sibirischen Abnehmer den 


‚ russischen Märkten näher gerückt hat und es so entbehrlich 


macht, daß jene ihre Einkäute auf der Irbiter Messe konzen- 
trieren, die daher bereits flott von Moskan und anderen rus- 
sischen Märkten beziehen." 

Eisenmarkt im Jahre 1896: 

Eine das Eisengeschäft günstig beeinflussende Verfügung 
hat das Eisenbahnministerium im August 1896 mit der Maß- 
nahme getroffen, dad es nun nicht mehr bloß den jeweiligen 


einjährigen Bedarf zur Deckung in Bestellung gab, sondern | 


auch bereits für die Jahre 1897 und 1898 Offerten an Eisen- 
bahnbetriebsmaterial ausschrieb, Die meisten Klagen 
Lieferungsinteressenten bezogen sich mit Recht darauf, daß 
seitens der Bahnverwaltuugen auf eine Kontinuität der Arbeit- 
vergebung nicht Rücksleht genommen werde. Bestellungen 
waren bisher nur erteilt worden, wenn ein dringender Bedarf 
vorhanden war, dann wurden nur kurze Lieferuugstermine 
bewilligt, die Fabriken mußten infolgedessen mit Anspannung 
aller verfügbaren Arbeitskräfte arbeiten, um diese Termine 
einzuhalten, sie kounten bei Beschaffung des Materlales nicht 
mit Benützung aller Konkurrenzverhältoissse vorgehen und 
war die Bestellung abgeliefert, dann trat unmittelbare Arbeits- 
stockung ein; es mußte eine Restringierung oder gänzliche 
Einstellung des Betriebes mit Arbeiterentlassungen vorge- 
nommen werden, Ein solcher Zustand verursachte nicht nur 
die Unmöglichkeit, stets die nötig geschulte Arbeiterschaft zur 
Verfügung zu haben, er behinderte jede Kalkulation und 
Organisation und machte einen geordneten Geschäftsbetrieb, 
wie eine rationelle Preisstellung illusorisch. Allen diesen Übel- 


ständen, die mannigfache Gefahren im Gefolge hatten, wurde | Naturgemäß machen den größten Teil der Frachtenabgabe in 


dureh dieses Vorgehen des Eisenbahnministeriums wenigstens 
zum Teil begegnet und hätte diese Maßregel erst einen vollen 
Erfolg gehabt, wenn sie auch von den Privateisenbaln-Gesell- 
schaften geübt worden wäre. 

Eisenmarkt im Jahre 1898: 

Die im Sommer 1898 vom k, k. Eisonbahnministerium 
mit den Vertretern der Lokomotiv- und Waggonfabriken ab- 
gehaltene Konferenz, womit der Gesamtbedarf der Staats- 
bahnen für die nächsten fünf Jahre festgestellt wurde, hatte 
eine gewisse Stabilität am Eisenmarkte gezeitigt, ein Gebot 








i 





dringendster Notwendigkeit für die Konsolidierung dieser Inda- | 


strie gegenüber dem Deutschen Reiche. Und so ist nicht za 
verkennen, daß die durch Zunahme der Konsumkraft im eigenen 
Lande und dis gleichzeitige starke Inanspruchvachme der 
Eisenwerke im Deutschen Reiche, welche infolge ihrer Voll- 
beschäftigung auf unsere Industrie keinen so starken Druck 
mehr ausüben konnten, die Sitaation unserer Eisevindustrie 
merklich gebessert wurde, Immerhin aber verblieb für die 
Tätigkeit der Regierung noch ein sehr weitreichendes Feld 
der Industrieförderung. Weder wurden die Konzessionsbedin- 
gungen für den Bau von Eisenbahnen {$ 8) uwgeändert, noch 
die Snbmissionsausschreibungen za Gunsten des Inlandes modi- 
fiziert; bei uns war das alles angeblich nicht durchzuführen, 
was in Ungarn schon seit Jahren praktiziert und energisch 
ausgelührt wurde. 

Eisenmarkt im Jahre 1899: 

Die günstige Konjnnktar unseres Marktea erfuhr noch 
eine wesentliche Festigung durch den andauernd günstigen 


Saatenstand dieses Jahres, der eine reiche Ernte und dadurch | 


verstärkten Eisenkonsum erwarten ließ. Eine der interessan- 


testen Erscheinungen ergab sich Mitte des Jahres durch den | 
einsetzenden Export üster- | 
Leider 


in bedeutend höheren Quanten 
reichischen Stab- und Fassoneisens nach Deutschland. 
stand die Österreichische Eisenbahnpolitik einer größeren Ex- 


pansion der Exportbestrebungen hindernd entgegen. Die Eisen- | 


industriellen verlangten daher in einer Eingabe an das Eisen- 
balınministerium, sowie in einer Antragstellung an den Staats- 
eisenbahnrat, daß die durch den rheinisch-westfällsch-dster- 
reichisch-ungarischen Eisenbabntarif und darch den Nachtrags- 





tarif 12 vom ]. Februar 1898 anfgehobenen billigen Exporttarife 
nach Deutschland ein gleiches Vorgehen auch für den Export 
ans Dentschland erfahren sollten. Es kosteten nach dem neuen 
Tarif für (Eisen und Stahl) Eisen- und Stahlwaren z.B. von 
Barmen nach Bränn Mk. 306, von Brünn nach Barmen da- 
gegen Mk. 482. Das Merkwürdige dieser Tarifwaßnahınen 
bestand nun darin, daß, während für den Verkehr zwischen 
Deutschland und Österreich die Exporttarife für deutsche 


| Waren nach Österreich billiger sind als für die gleiche Route 
der | 


und gleiche Ware von Österreich naclı Deutschland, für Ungarn 
die gleichen Tarite für Export und Import gelten. 

Eisenbahnverkehr : 

Von den in der Berichtsperlode auf den Linien der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft aufgegebenen Frachten ent- 
fallen auf die Hauptstrecke Leoben — Steinhaus bezw. Mixnitz 
68’11%, auf die Leoben-Vordernberger Batın 31:89 %, an 
abgegebenen Frachten dagegen auf die Hauptstrecke nur 
3965 %, auf die Leoben-Vordernberger Balın 6035 x. Erwägt 
man, daß die letztgenannte Strecke ein verhältnismäßig kleines 
Attraktionsgebist gegenüber dem der Südbahnhauptstrecke 
Leoben—Bruck— Steinbaus bezw. Mixnitz hat und dessenun- 
geachtet eine s0 bedeutende Aufnahmsfähligkeit entwickelt, so 
kann diese Erscheinung ihren Grund nur In einer intensiven 
Verdichtung des industriellen Lebens in diesem engbegrenzten 
Territorium haben, In der Tat erreicht Donawitz in der 
Berichtaperiode eine Frachtenabgabe von 29,701.8934q= 8719 x 
der Gesamtfrachtenabgabe der Leoben-Vordernberger Babn. 


Donawitz Mineralkohle, Koks, Erze und Roheisen bezw, dessen 
Abfälle (Alteisen u, s. w.) aus, nämlich 9480 x, Die Frachten- 
aufgabe der Leoben-Vordernberger Bahn im Qninguennium per 
11,230.295 g bleibt hinter der Abgabe um 22,835.366 q = 
= 6703% zurück, Auch an Frachtenaufgabe war am hervor- 
ragendsten Donawitz mit 6,904.822 9 —=6!'50% beteiligt 
{hievon Eisenhalbfabrikate 44%, Bohelsen und Stahl 31x, 
Mineralkohlen und Koks 14%). 

Außer diesen das Eisenbalnwesen direkt betreffenden 
Stellen des Barichtes seien noch einige in demselben ent- 
haltene Ausführungen durch Schlagworte erwähnt, weil sie 
geeiguet erscheinen, von der Keichhaltigkeit der im Berichte 
erörterten volkswirtschaftlichen Erscheinungen und Probleme 
eine Vorstellung zu geben: Gründe bezw. Kulturflächen 
und deren Verteilung. Zuwanderung und Abwanderung der 
Bevölkerung aus dem Kammerbezirke, Die Bevölkerang nach 
dem Bildungsgrade Die Bevölkerung nach Berufsgruppen 
und Nebenerwerbsklassen, Entwicklung und Bedeutung des 
Kartells im Sensenhandel. Die Zukunft der steierischen 
Kleineisenindustrie. Das Kartell und der Eisenhandel. Ge- 
meindewirtschaft, Höha der Umlagen. Einnahmen der Gemeinden 
und Ausgaben derselben (mit Angabe der Verwendungsart; 
allgemeine Verwaltung ; Unterricht ; Sanitätspflege ; Übertragener 
Wirkungskreis). 

Von diesen angeführten Kapiteln sind die über die Kartelle 
in einzelnen Industrien die anziehendsten und lehrreichsten. Be- 
handeln sie doch die gegenwärtig wichtigste und tiefeingrei- 
fendste Erscheinung iu der Organisation der Volkswirtschaft. 

Dr. Emil Weinberg. 

Des Elektro-Ingenieurs Taschenbuch für Bau und 
Betrieb elektrischer Bahnen. Von Jobannes Zacharias, 
Ingenieur. Autorisierte deutsche Bearbeitung nach der eng- 
lischen zweiten Auflage des „The Engineering and Eleetrie 
Traetion Pocket-Book“* von Philipp Dawson. Halle a, S. 
Verlag von Wilhelm Knapp. 1904. Preis Mk, 15. 

Die englische Ausgabe des vorliegenden Buches ist in 
London innerhalb vier Jahren bereits in drei Auflagen er- 
schienen, was schon im vorhinein für den Wert, den es für 
den Elektro-Ingenieur besitzt, spricht. Ebenso wird die deutsche 
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Bearbeitung des Buches in Fachkreisen großen Anwert finden, 
Das Werk enthält eine Zusammenstellung von Angaben, welche 
bei dem Bau und Betrieb elektrischer Bahnen in Frage 
kommen. Durch zahlreiehe Textfiguren, durch Tabellen, durch 
ausführlichen Text und einschlägige Formelangaben wird dieses 
technische Gebiet, den neuesten Errungenschaften Rechnung 
tragend, vollkommen erschöpft. 

Das Buch enthält 12 Abteilungen, u. zw.: 1. das Ge- 
leise, 2. Strecken- und Speiseleitungen, 3. elektrische Maschinen, 
4, Sehalttafeln, 5. das Kraftwerk, 6. Batterien, 7. Unter- 
leitungs- und Teilleitersysteme, 8. rollendes Material und 
Motoren, %, Schnellbahnen, 10. Meßinstrumente und Messungen, 
11. Wirkungsgrad, Unterhaltung und Abnutzung, 12. Maß- 


und Gewichtstabellen und in einem Anhänge die Hochspann- | 


fernleitungen, 


Der Verfasser war wohl bemüht, das Buch dentschen | 


Verhältnissen anzupassen und hat die im Originalwerk an- 
gegebenen englischen Maße ins Metermaß und in Kilogramm 
umgerechnet, jedoch zeigt die Mehrzahl der Textfiguren, 
welche aus den englischen Klischees erzengt wurden, auch 
englische Bezeichnungen. 

Eine zusammenhängende Darstellung aller den Bau und 
Betrieb elektrischer Bahnen betreffenden empirisch and theore- 
tisch ermittelten Angaben, welche bis nun zumeist verstreut in 
verschiedenen Fachzeitschriften veröffentlicht wurden, erscheinen 
hier in übersichtlicher Reihenfolge gesammelt, Die Abschnitte 
des englischen Originals, welche über Dampfmaschinen, Dampf- 
kessel und Gasmotoren handeln, wurden in der deutschen Be- 
arbeitung weggelassen, um den Umfang des ohnedies 516 Seiten 
starken und enggedruckten Baches nicht zu groß zu gestalten; 
der‘ Verfasser stellt jedoch in Aussicht, bei vorhandenem Be- 
dürfnisse, auch diese Abschnitte in sine nächste Auflage auf- 
zunehmen. 


Jedenfalls ist dieser 
wärmste zu empfehlen. 


Buch allen Elektrotechnikern aufs 
Kriser. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Dezember 1904. 


Ansgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Alois Cohn, Ober- 
Ingenienr; Karl Hafner, Kontrollor, nud Franz Güsal, Ober-Ofäizial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalım. 


Gestorben aind: 


Die Herren wirklichen Mitglieder: Adolf Ritter von 
Bognsz, kaiserl. Bat, Direktor der k. k, priv. Böhmischen Kom- 
merzialbahnen i. P,; Leonce Fränkel, k. k. Ober-Banrat im Eisen- 
bahnministerium; Eduard Gerlich, Professor der Ingenieurwissen- 
schaften am Polytechnikum in Zürich: Ferdinand Kalus, Ober- 
Inspektor der k. k. priv. Südbahn-Geselischaft i. P.; KarlKlimanek, 
Revident der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Prag; 
Frauz Zawadil, Öber-Ingenieur der k. k. Usterr,. Staatsbahnen i. P,, 
Ober-Inspektor der Ersten Waggon-Leihgesellschaft. 

Neun beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Julius Neaaler, 
Verkehrs- Direktor der k. k. priv, Stüdbabn-Gesellschaft; Peter Nicols- 
jewitsch-Tscheremissinoff, wirklicher Staatsrat nnd geschäfts- 
führender Direktor der internationalen Verkehre der russischen Eisen- 
bahnen und Robert Robertowitsch San-Galli, Stantarat und Steil- 
vertreter des Vorigeu, beide in St. Petersburg; 8, Stankoff, Ober- 
Kontrollor der fürstlich bulgarischen Staats-Bisenbabnen in Sofin; 
Dr. Emanuel Weidenhoffer, Konzipist der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbalın in Klosterneuburg; Leopold Ritter von Wiser 
von und zu Ehrenhotten auf Sonnenburg, k. k. Assistent der Stants- 
bahnen in St, Pölten; Gottfried Schäffer, Aspirant der k. k. österr. 
Stantsbahnen in Kritzendorf. 

Stand am 31. Dezember 1904: 860 wirkliche, 35 unterstütgende 
und 3 korrespondiereuds Mitglieder, 
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Eigentum, Herausgabe und Verlag des Ulub 
österr, Eısenhahn-Breaimten 





Für die Nelaktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hüssher, 


Bericht über die Clubversammlung am 18. Dezember 194. 
Der Vorsitzende 8e, Exzellenz Herr Sektions-Chef Dr. Liharzik 
eröffnete die Versummiung mit folgenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„vom Wiener Adro-Klub sind Kintrittakarten für den im Fest- 
anal des Ingenieur- und Architekten-Vereines am 14. d. M., 7 Uhr 
abends stattfindenden Vortrag tiber Luftsebiffahrt wit Liehtbildern 
eingelangt und für die Herren Clubmitglieler im Ülnbsekretariat 
kosteulos erhältlich. 

In der nächsten, am Dienstag den 20. Dezember, halb 7 Ihr 
abends, stattfindenden Cinbversamminng wird die k. k. Hofbarg- 
Schauspielerin Frau Augnste Wilbrandt-Baudiua einen Leseabend 
abhalten, zu dem auch Damen Zutritt haben werden. 

Hente spricht Herr Dr, Ing. Egon E. Seefehiner, In- 
genienr der A. E.-G. „Union“-Elektrizitätagesellschaft über die „Stabai- 
talbahn“ und wird seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 

w Flle jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
ort 

Da dies nieht der Fall ist, lade ich Herrn Dr. Sae- 
fehlner zur Abhaltung des angekündigten Vortrages ein. 

Der Vortragende, der persönlich beim Bau der Stubaitalbahn 
leitend tätig war, gibt an der Hand von Liebtbildern eine genane 
Schilderung der Trasse, der von Innsbruck nach Fulpmes führenden 
181/, km langen Bahn. Änßerst interessant sind die Ausführungen 
ber die Motive für die Wahl des direkten Stromsystems, sowie die 
weitere Beschreibung der Anlage der Babn samt den statistischen 
Daten. Am Schlusse des mit starkem Beifall aufgenommenen Vor- 
trages spricht der Vorsitzende Herrn Dr. Seefehlner den Dank 
des Club aus und wird die Versammlung herauf geschlossen. 

Der Schriftführer: Dr, Leipen. 


Samstag den 14. Jänner 1906, 8 Uhr abends: Vergnügungs- 
abend unter Beteiligung von Damen. Zu diesem Vergnügungsabend 
sind schon jetzt hervorragende Kräfte gewonnen worden, 

Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 


Berichtigung. 


In der am 1.1. M. erschienenen Nammer 1 ist auf Seite 2, 
!inke Spalte, Zeile zwei und fünf von unten die Bezeichnung F 
and; „FA“ richtig zu stellen. Die Red. 
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Schriften über Verkehrswesen, 


Herausgegeben vom Olub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Botsntermatraßs 18, 


Reihe |. Enthält Sonder-Abdrticke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeltung“. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete, 


Bisher sind erschienen : 


I. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr, Nordwestbahu,. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K 1.20. 

3. Heft; „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bauen, Von Oskar Leäder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:90, 

4. Heft: „Grundzüge für die Bkonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes.“ Von V,G. Bosshardt, Ladenpreis RK 140 

5. Heit. „Das Lokalbahnwesen in Österreloh“. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1’, 

#. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges" nud 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanautoni,k. k. Oberstleutnant im Generalstabkorps, Laden- 
preis K — 90, 

7, Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund. k. k. Regierungsrat, Ladeupreis K 180, 


; H. Reihe, Baud 1: „Das österrelchisch-ungarische und internatlonale 


Eisenbahn-Transportrecht‘‘. Von Dr. Franz Hilscher, Burean- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
balın. Ladenpreis K 5,9%. 


Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Drack von R. Spies & Us. 
Wien, vV. Bezirk, Straubeugasse Nr. IE 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Direkte Zugsverbindung von Paris und London nach 
Wien und Budapest. 

Mit Einführaog der Winterfahrordnung 1904/05 auf den Linien 
der k, k. österr. Stastsbahnen wurde der Schuelleug Nr. 102,204 
(Paris— Wien— Budapest) auf der ganzen Strecke bis Wien be- 
schleunigt, so daß in Wien sowohl eine äußerst bequeme Ankunfta- 
zeit, als auch die Möglichkeit erzielt wurde, die von den auderen 
Wiener Bahnhöfen abgehenden Frübschnellzüge bequem zu erreichen. 
Dieser Schnellzug bat N Anschlüsse von: 


London j ab 2 Uhr 20 Min. nachmittags 
Paris . . „8. 35 „ abends 
Cheumont . i „1. 11 „ nachts 
Basel . . n„ 7, %0, frük 
Marseille . . „10. 40 „ vormittags 
Lin... ä » 7„ 12 „ abends 
Genf... ® „tu —„ nachts 
Bern . . % „Ta —. früh 
Lnzem . . r „98. 15. vormiltags 
Niaza ... sh. 18; a 
Genun “ „» 7. 835 „ abenda 
Mailand . 2 „1, 10 „ nachts 
Zürich ST „10. 8 „ vormittags 
St. Moritz . . j „6. — „ früh 
Chur . . . er „1. 38 ,„ vormittags 
Buchs (Rheintal) Een „ 1, 3% „ üachmittags 
ferner über Friedrichshafen von: 

1.1 ab 4Uhr 25 Min. nachmittags | 
Bi: 204 ea „10, 36 „ abends i 
Main . . ... , „1, 42 „ nachts N 
Mannheim . . a u 4, 0. frah 
Karlsruhe . . „5. %, n 
Stuttgart . ie : 

a nn 9. 47. vormittags 
London . :- aM, -n ” 
OÖstende . „ 4. 54 „ nachmittags 
Brüssel . „6.49 „ abanda 
Straßburg . „4. 08 „ früh 
Lindan . . 2 2 2.% „12, 48 „ nachmittags 
Bregrenz . , » x» 22.21. 0%, 5 
Feldkirch . . -. 2.2.2.2, 08, Ba 
Innsbruck . an 5 „ 10 „ abenda 


Die Abfahrt von Innsbruck erfolgt am 6 Uhr 30 Min. abenda, 
die Ankunft in Wien-Westbahnhof über Selztal 6 Uhr 30 Min. früh. 
Es werden in diesem Schnellauge nachstehende direkte Wagen ze- 
fahren und zwar: Schlnfwagen Parıs— Wien, Speisewagen Zürich— 
Wörg], direkta Wagen IL, II. Klasse Paris—Budapest, I, II. und 
III. Klasse Stuttgart—lonsbrack und III. Klasse Buchs-(Rheintal)— 
Wien. Dieser Schnellzug hat ab Wien-Weasthahnhof täglichen An- 
schlaß nach: Budapest . . an 1 Uhr 45 Min. nachmittags 


Beigrad . » » » 2. 9. 45 „ abends 
Sofa . . . „2, di, vormittags 
nnd Konstantinopel in. . n früh. 


Die k. k. Staatsbahn- Direktion Linz bringt die Lieferung 
und Aufstellung von 18 eisernen Tragwerken im aproximativen Ge- 
samtgewichte von 250 Tonnen fir Brücken umd Durchlässe der Linie 
Linz—Kiaus-St. (Kremstalbahn) zur allgemeinen Ausschreibung. Be- 
dingnisse und Projsktspläne können bei der k. k. Staatsbahndirektion 
Linz in den Amtsstunden eingesehen und daselbat auch Öffert-For- 
mulare behoben und nähere Auskünfte eingeholt werden. Die Augebote 
sind versiegelt, spätestens am 3]. Jänner 1905, 19 a mittags, bei 
der k. k, Staatsbahndirektion in Liuz zu überreiche 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn, 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
actese der Fıgakeh 
In der „Zusammenstellnug der Frachtbegünstigungen 
anf den im Betriebe der k, k, priv, Österr. Nordwestbahn und k. k. 
priv. Süd-Norddeutsehen Verbindungsbahn stehenden Lo kalbahnen | 
untereinander, sowie für den Verkehr zwischen Stationen dieser Lokal- 
bahnen einerseits und Stationen der Ö. N. W,B. und S.-N.-D. V. B, 
andererseits‘, giltig vom 1. Jänner 1905 bis auf Wiederruf, 
ist auf Seite 15 in der Post Nr. 48, in der Rubrik „Beglinstigter 
Artikel“ die Position H-17 der Gtüterklassifikation auf K-17 zu 
berichtigen. 
Lebenstersieherungs»-Institat des Ciub üsterreiehiseher Eisenhalın-Beamten 


Newyorker Germania "seine, Sr 1% 


im eigenen Hause, 


NEWYOTL in Kraft Ende 1908 K 467,000 000, Aktiva laut Bilanz pro Ende 190% 
K 153.000,000, Überschnß der Jahreszebarung K 3.709.000, Dividenden vertellt au 
Versicherse 1902 K 1,430.000, Kautioa beider k. k. Stanis-Zentral-Kassa & 6, 210,000, 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon uach zweijährigem Bestehen der 
Polizse. Die Poliszen sind mach dreijübirigen Bestande unanfechtbar (Darichens: 
— — genieden mofurtige Uvanfschtbarkeit bei Beitstmord Tod 

ei 








Dis Kriegeversicherung Wehrpflichtiger wird otıns Prämiauerhöhung 
übernommen. Mitglieder des Ulubs österreichischer Eisenbahnbesuten be 


Sundere Beglinstigungens, “1 





K. k. Ö WB Staatsbahnen. 
| Schnellzug-Verbindungen 
Elltig ab 1. Oktober 1004. winter 1204/3. 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zirleh, Genf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Mailand {ria Arlberg-&t. Gostharde) und München (rla Salabargı‘ 
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it) über Winterthur—St. Margarsten, 


#} Direkte Wagen I, und Il. Hlasss zwischen Wies—MHluchen 
Wien - Zürich Base] (—Ostende) und Prag—Lies—lansbraek, III. Klasse 
swiscben Wien—Zärich und Prag, —Liez; Speisewagen zwischen Wien— ! 
Inssbruck und Hasel-Langres zurück Paris—Kasel. | 
*) Dirckte Wagen |. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wlen— | 
Basel -Parl, Ill. Klasse zwischen Wien— Bachs; Bpelsewagen swischen 
Wärgi—Zärich und von Vesenl nach Paris; Schlafwag em I. Orr IL, Klasse 
en \ Wien—Zürich, zurück I. Kine Parla-Dasel. TE. und 11. Klasse 
Basel— Wien. 
(+) Direkte Wagen I. und II, Kinsse zwischen (Wien— Walzbarg— 
Zürich Pd Buche, ‚nn über St. Margareten, II. Klasse ewischen (Wien) 


Ungarische Allgemeine Creditbank. 


Kundmachung. 


Die ac 5. Jänner 1909 abgslaltene auberordentliche Generalrersammlung er 
Aktionäre der Ungarischen Allgemeinen Creditbank has die Erhöhung dm Aktion 
kcapitalen von 17 Millionen Gulden beeiahtugeweisn 14 Millionen Kronen auf 44 Millionen 
Kronen im Wege dar Ausgabe von 25.000 Stück ml 469 Kronen volleingesahlter 
uener Aktien beschlossen und zuglaish beatglich der Aushang des Janı Artikel 9 
der Statuten den Besitzern der alten Aktien zugasichertan Herugarechtes folgende 
Modalitäten fnstgeantet: 

1, Die Aktionäre haben unter den weiter unten folgendsa Hedingungen im 
Verhältslsse won siehzehn alten zu fünf aouen Aktien das Berugsrecht auf die neuen 
Alylon. Sieh ergebende Aktienbrucbteile werden nieht ebitigt. 

2. Für dio seitens der Aktionäre auf Grund itıres Beragsrechtes zu ber 
siebenden neun Aktien siod per Stück dem vollen Nominalwert entsprechen 
K 400 und für den Eoserrefonds K 500 einsuzahlen, ferner die vom 1. Jänner 190% 
an bis sum Tags der Eintablang naolı len obigen Beträgen gereobneten Sprosentigen 
Zinsen zu berichtigen. 

3 Hebufe Geltendmachung diesen Hoaugerschies sind die alten Aktien in 
Begleitung ron zmwai Kummursverzeichnissen — sm welchen Formularies bei den 
Anmeldestallen unentgeltlich zur Verfügung sieben — In der Zeit vom 4. bis IK, 
Februar 195 zum Zwooke der Abatempelung In den bei jeder der ten 
Stellen Ablichen Grschäftwetunden vorsuwelsen: 








in Hadapest bei dar Kassa der Giesellschaft 
is Wien bei der K. k, prir, Grsterreichischen Creditaustalt für Handel 
uud Gewerbe; 
bei dom Bankhanse 5. W. rau Rothschild 
is Berlin bei der Direktion der Discouto-Gesellschatt ; 


bei dem Bankhates 8. Bleichröder; 
in Prankfart a. M. bei der Direktion der Diseonto-Gesellschaft, 

4. Zugleich mit der Anmeldung des Bezupgsrechtes sind bei der Aumeldungs- 
stelle für jede zu hezisbende heun Aktie für den Rmsarrefunds K 500.— nabei Ai, 
nach diesem Beirage vam ı, Jänusr 1905 bis zum Anmeldungstage einzu- 
zahlen. 

Jeder Aktionär, welcher sein Besugsracht bis sum obigen Termine und in 
der erwähnten Weiss nicht aurüht, wird des Bezugmochtes veriustig. 

6. Die sellans der Aktioväro vorgewlassnen Aktien werden ron der An- 
meldartelle mit folgender Klansei „Eiöwöteli jog gyakerolva, 1905. Bozugsrecht aus- 

übt? abgestempelt und nacl erfolgter Abetempelung dom Aktionär samt Hinnm 
Exemplar des Kummern-Verasichniaser, auf weichem der Betrag der auf das an- 
gemeldete Bexupirecht antfallenden nenen Aktion verzeichnet wird, zurückgegeben. 

Gegen Rückstellang dies Scbeines und gegen Zahlung des Kapitalsbeiragen 
von js K +10.—, zuzüglich 50, Zinsen vom 1. Jänner 1908 bin zum Übernahmsutaxe, 
werden die nonen Aktien mis Coupoms per I. kai 1496 acbt Tage nach der Ab» 
stempelung ansgefolgt. 

6. Dieser Kapitalsbetrag im bei sonstigem Verlasse des Bezugerschtes zowin 


‚ dee Jans Punkt 4 für den Beserveiunds entrichteten Hetrages bin längstens nin- 
‘ achließlich 21. Märs 1905 auf einmal au derselben Steiln, an welcher die alten 
| Aktien abgesiempeit wurden, einzuzahlen. 


T. An den deutschen Stellen werden nur mit dem deutschen Beichseteispel 
versehene mouse Aktion nungegohen. Die Kosten des deutschen Keichsstempels haben 
die Aktionfre zus tragen. 

8 Die Hesitser der sonen Aktisa nehmen vom 1. Jünter 1906 an dem 
Geschäftsererbniee eowbs an ekmtlichen, den Aktionären sakommenden Rechten 
in gleicher Weise wis die Besitzer der alten Aktien teil, zur «teht den Besitzern 
der neuen Aktien bezüglich der Verwendung des im Jahre 1994 sich ergebenden 
Geschälteerguhuissen aowin bezüglich der das Jahr 1904 beirelfenden Jahresrechnungen 
aud Bilans sin Atimmrecht nicht zw. 

9. Die außer lem Nominalwarts der Aktica für den Bassrrefonds gelslstets 
Zahlung wird — nach Ahzug dar init der Emission der neuen Aktien verbundenen 
Spesen — dam Rosurvefunds zuguschlages warden. 

Budapest, den 6. Jänner 1908. 


Ungarische Allgemeine Creditbank. 





BEN 
F.X.KOMAREK « 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
Motorwagenbau 


wien-Favoriten 














Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien, 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


amı Speclalmateris] nach amor/kanischem Ayıiem fir den 
suammten Hissenbahnbodarf, Industris- und Kleinbshnen. 


Speolal-Abthollungen für Tarbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferei-Anlagen 
far 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Glelch-, Dreh- und Wechselstrom. 
ir) 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; en, I. Bräunerstraße I0 





wrsoagen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung ; 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 
Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rumdkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

Scheibehen n. ». w. Pre 










Likör-Fabriks- | 
Aktien-Gesellschaft = 
Spezialität: vormals a 


E Gebrüder Eckelmann, 
|„Ein Klostergeheimniss‘“, Anssig-Schönpriesen, 


K, k. priv, 







Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Iampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen {System Jneger) für alla Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmoteren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
zen, Guß- und Schmiedestäcke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 













ne. 


EL ‚e6 
ae Burg- 


Dynamomaschinen « « « 


Wiener Installationsbureau : ya 


er 


Banı und liafert in szaktester Ausführung 


2| Wassnereinigungs- Apparate für Kossl-und In 





 Wilhe 


Filialen : 


k. u. &k. Hoflieferanten 


gabe il. Herren-Garderobe,Sportkleider. 
Waltwalleio. Preisliste aamt Zahlunzshedingulass frank. 407 





Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 


403 


_Dampf-Motorwagen 


(rellkommen bewährten System) fr Einenbaknen joder 
Spurweite, für Persunen- und Ütiterttansport mit und 
ohne Anhängowaggeos. — Dampfmaschinen und Fampen für 
Borriebanwocke aller Art, — Dampfkessel aller Systeme 

dustriowseser 


im Beck & Söhne 


. i \ Falals Baal 
FIR. Bengnggge Br 1 WIEN: Soay ie nase 
Uniformen, Uniformsorten, feine 

















Österr. Siemens-Schuckert-Werke 


418 


Industrie- und Straßenbahnen. 





| Zähler 


Schaltapparate 
Meßinstrumente, = = = « || *«Bogenlampen, 





Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX, Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co., Steinhrucherstr. 


u 


Fabrik für Zentralweichenstellungen 
BAHNSCHRANKEN 
Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes 
ferner für 


Werkzeuge und Gebranchsartikel 
far den 
Bahnbau Bahnerhaltung=- 
und 
Batriebadienet 


Berg- und Hüttenwesen. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


TELEPHON 13484, 308 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition =. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


“ Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eisonbahnbeamten. 


Für die Reduktion verantwortlich 
Dr. Fraux Hilscher. 








von R, Spies & Co, 


« Elektromotoren « 


stinerstraße % 
sriahilferatraße 7. 





Druck = 
Wien, V, Bezirk, Straniangsse Nr. 16. 


a TTTTTT j = | 


di 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 





Redakti d Ad tration s 
ee er 0 RG AN Abeamennat ii. Peoiversandung 
ö Selepbun Hr. DIE. X PT, ur 10 arg Ks 
utaparkassen-Konte der ind» N A 
Veen ae den Dia Bi + + Ganssahrig Mk. 13. Halihig Mk. 
Ban mm Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. ssusaurs pr. 36. Hanser er. 10 
daktiene-Kosalise fentgeseision Tarifa Besagsstalle für des Huchhandal : 
Boonrieet — Spielhagen & Schurich in Wien. 
hr er Feine Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. Fra einher 
m 000 am anime ne nenn 2 mr er en re a a an nn 
N“ 9, Wien, den 20. Jänner 1905. XXVIIL Jahrgang. 








Nur mit kaltem Wasser | 


ale jeden sunetigen Zuınia angerähre, it Ads I 


YDROCHROMIN 


schon strerichfertig und gibs einsn geruchlosen, email- 
artig harten, glatten, 

wasohbaren, wetterfesten und feuersicheren An- | 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

wulcher rasch trocknet, relbet sach Jahren nicht abfärbt | 

und gagen ünse, Regen und Unwetter unompäcdlich ist. 

Ir Anstrich bälı und Lowähr sich anti Jedem festen | 


Tntergrund, auf Kalk-, ÜGipe- und Zamantrerputz, aui | ı 
Ziaget, Stalin, Hola, Eisen, Tlsch eto. | 


tod Amitrleb ztallt aich auf kaom 6. In allen Partan | 
eruBtlich. 


Prospekte, Nnster n. Preise auf Verlangen fraunko n. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Agentar: Wien, IX/I Liechienstainntraße 13—L.. 













Goopers Patent-Eisenbahn-Packung 
Neptun-Pumpen-Packung 
Spexialfabrik für Stopfbüchsen-Packungen. 


„SIMPLICIT“ (wasserlösliches Vaselineöl). 
Eingeführt bei den meisten BEisenbahnwerkstätten. 


Wa noch keine Dichtung #Atsprocthen hat, nelme man: 


COOPERIT 


dis unrerwilstiichen Dichtungen für Bochdrack mad Uberhlirten Dampf. 
Ör-, Fettwaren u. E DORAFUENE MRENENEEE Produktenfabrik 











$tadlau bei Wien, Burean: Wien, VII/T Langegasse 25. 


Bogenlichtkohlen u: 


Marks II für lange Breaudauer, HA orte Qualisat, V für 
, Vakunmlampen. Effekikohlen: gelb, rot und milehweil, 
Aliererste Qualitäten bei billirsten Preisen. 


Preislisten und Master gratis und franko. Wo noch nicht ver- 
tratan, worden gut elugefährte Veriretar gwucht. 


M.FLEISCHMANN, Zentrale WIEN XVII. 


Lioferant in- tod ansländischer Halden, LLy 





Luxfer- ee. 
@«« Prismen| 


“hollos dunkle Kama (Hu- 
Tesux-, Gesehäfte- u. Keiler- 
ränms ste, darch 


Tageslicht 


Kellerbeieuelitung durch Kin- 
fallslebte, 


Telephen Nr. 16298. 
F i h El kt | bei trdlies spprobiert, Kunsirerglawung 
euarsic 8185 ß rog 88 i sluktrolgitscher Kupfarelifussung. 
üröbere Aulagen wurden blaber u.a wit Erfolg anszeführt: K. k. Elsenhahu- Anst 
Sonrhanderk.k. Hofburg, Wirner Kalkan, Technische Hachsehute, k. k- Postämter, 
und k. k. Tabskregien, Wiener Baakvereiß, Glasbüittenworke vorm. 4. Kehreiber 


& Nellen, Yeaban ces Wareuhsuns A. Ueesgross, Julius Mein!, Hotel Ham- 
merand, laknlıof Brfnm ale, eto, 


G. Schade van Westrum 


Alleinvertrieh der Luxter-Prismen-Fahrik F, I » Kezpier, Wien, IX. Lischten 




















ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


Dampfilruck und übe rhitzten Dampf etc. etc. 
Klisgerit wird dort empfohlen, wo anet keine Dichtung entsprochen bat ! 


Klingerit >; DIEhBIngEPIENIEN 


Ringe und ann 4 wenn sie 


auf 


_steinstraße Nr. 43 





K. = sah; Erste Florids- @& dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer & Nenn, Iktien-Ges 















Fassonstücke » ad U einer Selte über die 
Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. ein. si ganze Fläche mit der og 
u. L ” versehen 
Glssiorte Bielnzengrähren für Wasser, Abort- und Kanallitungen. Schutzmarke Ylt klingt 2 sind. 
Kaminsnfsktse in allen Formen und Dimensionen, 9, 
chamstto-Ziegel und Mörtel für alle Fousrungsanlagen. Dis unter den verschiedensten „I' Namen anfgeiagekten Dichtungen haben 


mit dem Pahriket „Klingerit nichts gemalt, 
sondern sim muninione usa Bilndlerwertign 





Mosaik- und Klinkerplatten sur Pilasterung von GAngen, Vestibillen, 

Höfen, Trottoirs, Sitallumyen eis, N uoksabure nungen. u 

Komplette Ausführung von Meinzengrohr-Kanalislerungen. Kan kaufs daker nur ‚Klingerkt * md weine 

Püasterangen. Dichgusgse, welches dioss Pe wicht 
ragen, als unocht sur 


Preis-Conrant und Dassinhlätter auf Wanseh gratis und frauke. «5 | 







Rich. Klinger, denpolskirchmn 





PATENTE 


aller Länder erwirkt Ingenieur 00 


M. GELBHAUS, beeidster Patentanwalt 


= Vil. Siebensterngasse 7 (gegenlber dem k, k. Patantamte), 





Firzme gegründst 108561. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, L, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Leopolder & Sohn 


Wien, II... Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 

| Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- 

Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 

bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 

Wassermesser neu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien Maschinenfabriken. 


Alle zus und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 





Lebensversicherungs-Institut des Cinb österreichischer Bisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania """",.K.stutenring Sr. 15 


Im eigenen Hause. 
Veraloh 


n Kraft Ende 1902 K 467,000.000, Aktiva laut Bilnez pro Ende 1902 
K 153,000, berschuß der Jahrengebarung K 2,709.000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 1902 K 1,980.000, Kaution beider k. k. Sianta-Zentral-Kassa K 6.200.000. 
Die Gmallschaft verteilt Dividenden schon mach Bestehen dar 
Poliese, Die Polissen sind nach dreijährigem Bestands unanfechtbar (Darichens- 
dockungs-Pollssen geniaben sofortige Unanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch Duell, Die Kriegsrersicherung Wahrpflichtiger wird obms ge me 
übernommen. Mitglieder des Ulubs Österreichischer Kisabahnbeamten genieden be 
sondere Beglinstigungen. “11 


x.x. or. Weoohselseitige Brandsohaden- 
ram  Vorsioherungs-Anstalt 


im Jahre 1826. ————— Wien, I. Blickerstraße 26. 


Die Anstals versichert: a) Gebäude samı deren Zubehör, 
b) Mobilien nllar Art, 
e) Bodenerzougnlsse gegen Hagelschlag. 409 


Reserrefond d. Anat.: K 8,273.580, Ges.-Vorsichnrangwumme K 2.064,194.47. 






SUN 


SIR 
TON NN i 







SUN N N 


TUT, MH 


Neueste Keen elastische 2“ 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz Y: Kran 


priv, Siobwares-Fahrikanten 


Wien, VI’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion, Unübertroffen in der Dauer- 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 


Können sich nioht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko- 











Lokomotivfabrik Krauss & 1° 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 
SISBEIISTE 
Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Beiriebaswock, 

für Adhäslons- oder 
Zahnradheirieb, 


ANA AAUAAN AN 
Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 


53829322349 0,:33EIIFFLEESCEIPTHEBE 
Dachkonstruktionen in Holz « « 


Batteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
\ _ | tentiort in Sattel- oder Bogen- 
„ form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,8älen, 
Werkstätten, Schuppen ete., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 
weiten bis 40 m SHRBEBE: 
del. Anfragen erbeten! 
Kostenanschläge gratiai 


Alleiniger Vertreter für Östermich- 
Ungarn: 


OSKAR SALB 
u Architokt und koms. Stadtbaurelater 
Wien, VI/2 Mitielgasse 37 


Besitser des Ausführungsrechtes, 


Beıttinils, Grimma, 8 


Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstäunde 


Feuerfeste Kassen, Billettenklisten, Plombierzangen, ar 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 
Lieferant der k. k. Vsterr. Staatsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen, 


Hloktrische Taschenlampe. 


Ein überraschendes Licht erhält man durch 
einfachen Druck auf den Knopf (wie Ab- 
GG bildung zeigt). 

Bolides, dauerhaftes Fabrikat. 
Absolut gefahrlos, leicht und bequem in der 
Tasche zu tragen. Batterie auswechselbar. 
Garantiert 5000 Erleuchtungen, Alle anderen 

Fabrikate sind Spielzeng. 
Preis einer kompl. Lampe K 3.—. 
Dieselbe mit Scheinwerfer „ 4.—. 
Doppelstarke Ersatzbatterie „ 1.— 
Versand m. Nachnahme oder Voreinsendung 
des Betrages durch 


V. BRAZDA & Co. 


Wien, V/, Schönbrunnerstraße 113/116. 


Lieferant der k. k. Staatsbeamten. Prämiiert mit der goldenen 
Medaille Ausstellung Wien 1904. 
























Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzengen In bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. 8. w. 239 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


asia 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten, 














Wien, den 20. Jänner 1905. 





XXVII. Ja Jahrgang. 








IN H ” LT: Clabrersammlungen, Die Eisenbahn-Zentral- PER, Bursanız i in Österreich-Upgarn. Von EEE A. R. v Loehr. Die 
Kirchenumlagen der Eisenbahnen. Von Dr. Patzan. Monats-Chronik, Desember 1904. — Uhronik: Eisenbahn-Ball. Neuorganisation 
der kgl. bayrischen Staatsbahnen, Deutsche Eisenbahnbetriebsmittel-Gemeinschaft, Läuge der dem internationalen Übereinkommen 
tiber den Eisenbahn-Frachtenvarkehr unterstellten Eisenbahnen. Elektrische Bahn anf den Vesur. — Literatur: Österreichisches 
Kursbuch. Zeitschrift für Eisenbahnbygiene. Artarias Eisenbabnkarte von Österreich-Ungarn und den nördlichen Balkanländern, 
Penckers Übersichtskarte von Ostasien. Rohrer's Kalender-Handbuch 1905. — Club-Nachrichten: Bericht fiber die 
SE am 27. Dezember 1904. Bericht über die Silresterfeier am 39,  Desumber 1 1904, 











Clubversammlung : Dienstag, den 24. Jänner 
1905, !/s 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. Friedrich 
Becke, k. k. Universitäts-Professor, über: „Geologisches 
von der Tauernbahn“. (Mit Lichtbildern.) 

Clubversammlung: Dienstag den 31. Jänner 
1905, 1/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. techn. Artur 


Hruschka, k. k. Maschinen-Oberkommissär bei der | 


Eisenbahnbaudirektion, über: 
der Alpentunnels“. 

Nach’Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im ‚Clublokale. 


„Die Elcktrotschnik beim Bau 


Die Eisenbahn-Zentral-Abrechnungs- 
Bureaux in Österreich-Ungarn. 
Von Regierungsrat A. RB. von Loehr. 

Angesichts der bevorstehenden Personalveränderungen 
in den Zentral-Abrechnungs-Bureaux mag es wohl als zeit- 
gemäß erachtet werden, einmal die gegenwärtige Existenz- 
berechtigung dieser Institution in Österreich und Ungam 
zu besprechen. 

Ich will vor allem ausdrücklich das rein akade- 
mische Moment der folgenden Betrachtungen feststellen ; 
ich spreche nur meine persönliche Ansicht aus, allerdings 


gestützt auf die jahrelange spezielle fachliche Erfahrung | 


und meine wissenschaftlichen Studien über einschlägige 
Fragen, über welche ich eingehende Arbeiten veröffent- 
licht habe. (Man vergleiche meinen Bericht an den Inter- 
nationalen Eisenbahn-Kongreß über die Frage der „ge- 
meinsamen Abrechnungsstellen“, Paris, Frage XXXV], 
Compte Rendu General VI. Vol.) 

Vor allem entsteht die Frage: Was soll ein Zentral- 
Abrechnungs-Bureau für Eisenbahnen eigent- 
lich sein? Jedentalls eine Zentralstelle, in der die 
vielen Rechnungsbelege, die auf den Stationen und in 
den Amtsstellen entstehen, soweit sie gemeinsame Ge- 
schäfte betreffen, regelmäßig zusammenlaufen und nach 


einheitlichen Grundsätzen behandelt werden, damit die 
Anteile jeder Verwaltung endgiltig ermittelt und rasch 
ausgeglichen werden können, ohne nachher noch ander- 
weitig behandelt werden zu müssen. Die Vorteile, welche 
durch die Zuweisung der Kontrolle, Abrechnung und 
Saldierung gemeinsamer Verkehre an eine einzige Dienstes- 
stelle erzielt werden, sind so einlenchtend und bekannt, 
daB ich des näheren darauf nicht einzugehen brauche. 

Das Wesen und der Kernpunkt der Sache ist schon 
in der englischen Parlamentsakte vom Jahre 1850 aus- 
gesprochen, durch welche dem englischen Clearing house- 
system die Rechte einer Korporation verliehen wurde, 
nämlich: „Vereinbarungen zu treffen über den durch- 
gehenden Verkehr von Persunen, Vieh, Mineralien und 
Gütern in der Absicht, hiefür dieselben oder ähnliche 
' Erleichterungen zu gewähren, als wenn alle Linien einer 
, Gesellschaft gehören würden“. 

Dieselbe Absicht führte auch in Österreich-Ungarn 
zur Gründung einer solchen gemeinsamen Abrechnungs- 
| stelle. 

Leider kam es durch unsere politische Entwicklung 
bald zur Zerreißung auch dieser „gemeinsamen An- 
gelegenheit*, 

Mit der Errichtung des Zentral-Abrechnungs-Bureanx 
in Ungaın (Szegedin), dem ein gewisser Teil der Ab- 
rechnung der gemeinsamen Verkehrsbeziehungen zuge- 
wiesen wurde, sind selbstverständlich die meisten Vor- 
teile der „gemeinsamen“ Abrechnung |verloren gegangen. 
Die „Zentralstelle“ ist verschwunden und es ist 
damit recht eigentlich das ganze System verlassen worden. 
Es konnten die nun „getrennt“ marschierenden Abrech- 
nungsstellen naturgemäß nicht mehr dem vorgezeichneten 
Zwecke entsprechen. 

Ain- und Hersenden des umfangreichen Materiales, 
zersplitterte Aufstellungen, ungleiche Auffassungen und 
' daher Durchfüährungen, Anfragen, umfangreicher Schrift- 

wechsel, vielfache Konferenzen, endlich große Rückstände 


FARO, ! BE 


waren die unausweichliche Folge. Man mußte zur Beseiti- 
gung dieser Übelstände, die sich mit jedem Jahre ver- 
größerten, alle möglichen Mittel anwenden: provisorische 
Abrechnungen für definitiv erklären, vieles gänzlich fallen 
lassen ete., bis man endlich die Abrechnung zuerst (1887) 
des Nachbarverkehres und später (1896) auch des Ver- 
bandsverkehres dem Wiener Bureau abnahm und den Ein- 
nalımenkontrollen der jeweiligen Empfangsbahnen zuwies, 

Dem Wiener Bureau verblieb damals die Abwick- 
lung der großen Abrechnungsrückstände, die gemeinsame 
Saldierung der von den Kontrollen der einzelnen Bahnen, 
von ihm selbst, dem Bureau in Szegedin ete. festgestellten 
Saldi und die Aufstellung einer Anzahl von Kartell- 
abrechnungen. 

Hente ist sein Wirkungskreis auf die Saldierung der 
von den Teilnehmern angemeldeten Schuld- und Forde- 
rungssaldi und auf die Abreelnung von 25 Kartellen be- 
schränkt. Das Abreehnungsbureau in Ungarn besorgt die 
Abrechnung des direkten rein ungarischen Verkehres und 
des Güterverkehres aus Österreich nach Ungarn, die Er- 
mittiung der Anteile aus Gebühren-Rückvergütnngen und 
Mängeln einzelner Bahnen und die Abrechnung von 26 
Kartellen und ist eigentlich eine Kontrolle- und Abrech- 
nungsfiliale der k. ung. Staatsbahnen geworden. 

Wir haben daher heute in Österreich-Ungarn wohl 
zwei mit einzelnen Abrechnungsarbeiten betraute Bureaux, 
jedoch kein „Eisenbahn-Zentral-Abrechnungs-Bureau“ mehr. 

Dem Wiener Burean ist als Rest der Zentralarbeit 
zwar die gemeinsame „Saldierung* verblieben; doch ist 
gerade dieses Geschäft von der Art, daß jede beliebige 
Dienststelle, z. B. die Einnahmenkontrolle irgend einer 





Verwaltung orler eine Bank dies mit Leichtigkeit ver- | 


sehen könnte, da es in nichts anderem als in der Zu- 
sammenstellung der angemeldeten Schuld- und Forderungs- 
saldi und in der Ziehung eines Schlußsaldo für jede teil- 
nehmende Verwaltung besteht. Es erfordert auch nur eine 
ganz geringe Zahl von Arbeitskräften, die eigentlich nur 
monatlich durch einige Tage beschäftigt sind. 

Die 51 Kartelle, die zur Austragung den beiden 
Abrechnungsstellen verblieben sind, stehen untereinander 
in gar keinem rechnungsmäßigen Zusammenhang; es tangiert 
daher weder die Organisation «des Bureaux, noch die Ab- 
rechnung der Kartelle untereinander, ob man mehr oder 
weniger Kartelle von einem allen Bahnen gemeinsamen 
sogenannten „Unabhängigen* Bureau abrechnen läßt. Es 
wäre ebenso gut möglich, die Abrechnung der einzelnen 
Kartelle den geschäftsführenden Verwaltungen oder be- 
sonderen Beamtenkommissionen zu übertragen und es 
werden ja tatsächlich eine große Anzahl von Kartellen 
in dieser Weise von einzelnen Bahnen abgerechnet, ja 
diese Abrechnung geschieht viel prompter und zweck- 
entsprechender als im Zentral-Abrechnungs-Burean. 

So wie sich die Dinge bis heute entwickelt haben, 
muß man jedenfalls anerkennen, daß wir in Österreich- 
Ungarn kein seinen Namen sachlieh mit Reeht führendes 
Eisenbahn-Zentral-Abrechnungs-Burean haben, sondern ganz 


merkwürdige Zwittereinrichtungen und es frägt sich nun: 
Soll dieser Zustand länger aufrecht erhalten werden? 
Will man folgerichtig vorgehen, so kommt man zu folgen- 
der Alternative: 

Man kehre entweder zu dem allein richtigen 
einzigen, wirklichen Zentral-Abrech- 
nungs-Bureau zurück, d.h. man vereinige die beiden 
bestehenden in ein einziges für ganz Österreich-Ungarn 
und übertrage ihm alles, was begrifllich und faktisch zur 
gemeinsamen Abrechnung des gemeinsamen, direkten Per- 
sonen-, Gepäcks-, Güter- und Wageuverkehrs gehört, inkl. 
Kartellabrechnung und Saldierung oder, wenn man dies in 
Anbetracht der gegebenen politischen Verhältnisse für un- 


! realisierbar erkennt, so gehe man den einmal einge- 


schlagenen Weg zu Ende und löse die beiden Torsi gänz- 
lich auf, übertrage die geringe restliche Gebührenabrech- 
nung durchwegs den Endbahnen, die Saldierung irgend 
einer Verwaltung oder richtiger noch einer Bank, lasse 
die Kartelle von den geschäftsführenden Verwaltungen 
mandatweise abrechnen. 

Was Österreich anbelangt, so würde dadurch rück- 
sichtlich der Gebührenabrechnung nichts geändert, weil 
das Wiener Bureau eben keine Gebührenabrechnung mehr 
zu besorgen hat. Die Übertragung der Saldierung an eine 
andere Stelle unterliegt jedenfalls gar keiner Schwierig- 
keit; wenn diese Stelle eine Bauk wäre, würden alle 


| jene Vorteile entstehen, die ınit der bankmäßigen Saldie- 


rung natorgemäß verbunden sind. (Man vergl. meinen 
bereits zitierten Bericht für den Pariser internationalen 
Eisenbahnkongreß.) Die Kartelle wären in der Hand der 
geschäftsführenden Verwaltung zumindestens ebenso gut 
aufgehoben wie bei einer sogenannten „unparteiischen* 
Stelle; es würde sich gar manches leichter und schneller 
ordnen lassen, was jetzt umfangreicher und zahlreicher 


‘ Anfragen, Korrespondenzen und Konferenzen bedarf; für 





die rechtzeitige Fertigstellung und Richtigkeit der Ab- 
rechnung wäre verläßlicher gesorgt als jetzt, weil eben 
das eigene Interesse der beste Hüter ist; die Unpartei- 
lichkeit ebenso gewährleistet wie jetzt, weil ja den be- 
teiligten Verwaltungen nicht bloß die nachträgliche Prü- 
fung, sondern nach Belieben die konstante oder zeitweise 
Mitarbeit während des Entstehens der Abrechnung frei- 
stünde, 

Die Auflösung brauchte natürlich nicht mit einem 
Schlage zu erfolgen, sondern nach und nach, indem man 
einen Verkehr nach dem andern herausnimmt, damit die 
jeweils frei werdenden Beamten des Abrechnungsbureanx 
von den betreffenden geschäftsführenden Verwaltungen 
zurüickübernommen und ihrem Stande ohne Störung und 
Drängen einverleibt werden könnten, und auch sonst 
keine Schwierigkeiten entstehen. 

Notwendig wäre dann aber eines: 

Eine gemeinsame Bearbeitung, die sogenannte Sig- 
nierung und Extrahierung der in die einzelnen Kartelle 
fallenden, bezw. aus den Teilrelationen zu stornierenden 


‚ umkartierten Sendungen aus den Umkartierungsausweisen. 


ni 


Diese Arbeit sollte unter allen Umständen zentralisiert 
gemacht werden, weil die Umkartierungsausweise von sehr 
vielen Stationen aller Balınen einlaufen und die Umkar- ! 
tierungen ohne Unterschied der Zugehörigkeit der Sendungen | 
zu den einzelnen Kartellen und Verbänden enthalten. 

Das Bearbeiten dieser Ausweise hintereinan- 
der von den geschäftsführenden Verwaltungen oder 
Kommissionen, die etwa mit der Abrechnung der einzelnen 
Kartelle betraut werden, ja auch von den einzelnen 
Geschäftsgruppen der beiden bestehenden Abreehnungs- 
bureaux hätte, dies liegt ja auf der Hand, riesige Ver- 
zögerungen zur Folge, so daß fast kein Kartell recht- 
zeitig zur Abrechnung käme. 

Wir sehen dies ja leider jetzt schon in allen Kar- | 
tellen, die zum Teil in Ungarn, zum Teile in Österreich 
spielen und deren Umkartierang daher beide Zahlungs- 
Abrechnungs-Bureaux passieren müssen. Es gibt da fort- 
laufend recht störende Verspätungen. 

Abgesehen davon, daß wie ausgeführt, die Auflösung 
der Zentral-Abrechnungs-Bureaux eigentlich nur eine 
natürliche Konsequenz der bisherigen Entwicklung wäre, 
kann dieselbe auch zu ökonomischen Vorteilen führen, 
wenn man in der gehörigen Weise vorgeht. Die Existenz 
von entbehrlichen Zwischenbehörden ist immer und über- 
all ein teurer Luxus, deren Beseitigung daher jedenfalls 
ein Gewinn. 





Die Kirchenumlagen der Eisenbahnen. 


Einem sich um Anstellung bei einer Eisenbahn be- 
werbenden Juristen wurde einmal mit freundlichem Spotte 
vorgehalten: „Das Kirchenrecht werden Sie bei uns 
wohl nicht brauchen.“ Diese Bemerkung ist sachlich nicht 
zutreffend, denn die Eisenbahnen werden, abgesehen von 
den freiwilligen Beiträgen, um welche sie zu kirchlichen | 
Zwecken oft augegangen werden, von den Gemeinden, 
bezw. Pfarrgemeinden im Zwangswege zu Kirchenumlagen 
herangezogen und müssen sich daher, wenn sie diese 
Anforderungen anf ihren Rechtsbestand prüfen wollen, 
init kirchenrechtlichen Normen näher befassen. Einige 
einschlägige Fragen mögen hier erörtert werden. 

Die Kosten der Herstellung, Erbaltung und Miete 
der Kirchen- und Pfründengebände in Pfarren des katho- 
lischen Glaubensbekenntnisses, dann der Beischaflung der 
Kirchenparamente, Einrichtung und Erfordernisse wurden 
durch Landesgesetze, welche in den Sechzigerjahren des 
vorigen Jahrhunderts in mehreren Kronländern erschienen, 
bei fehlender anderweitiger Deekung den eingepfarrten 
Örtsgemeinden mit der Anweisung auferlegt, diese 
von ihnen zu bestreitenden Auslagen nach der Gemeinde- 
ordnung in der Regel wie andere Kommunalerfordernisse, 
d. i. im Wege der Umlage auf die in der Gemeinde vor- 
geschriebenen direkten Steuern, aufzubringen.*) Diese 





*) In den anderen Kronländern gelten noch die alten landes- 
fürstlichen Verorduungen, wonach die Gemeinden immer die soge- | 
nannten Hand- und Spanudienste zu tragen haben, (Grob. „Lehrbuch 
des katholischen Kirchenrechtes*, 3. 408), 


Verpflichtungen der politischen Gemeinden sind zufolge 
des Reichsgesetzes vom 7. Mai 1874, R.G. Bl. Nr. 50, 
betreffend die Regelung der Außeren Rechtsverhältnisse 
der katholischen Kirche, auf die Pfarrgemeinden, 
welche von der Gesamtheit der in einem Pfarrbezirke 
wohnhaften Katholiken desselben Ritus gebildet werden, 
übergegangen, und es ist, insoweit für die Bedürfnisse 
einer Pfarrgemeinde nicht durch eigenes Vermögen oder durch 
andere zu Gebote stehende kirchliche Mittel vorgesorgt 
erscheint, eine Umlage auf die Mitglieder der Pfarr- 
gemeinde auszuschreiben. Die im zitierten Reichsgesetze 
in Aussicht gestellten näheren Vorschriften über die Kon- 
stitulerunng und die Vertretung der Pfarrgemeinden, dann 
über die Besorgung ihrer Angelegenheiten sind bisher — 
30 Jahre lang — nicht erlassen worden ; dagegen sind „bis 
zum Zustandekommen‘ dieser Vorschriften die Angelegen- 
heiten der katholischen Pfarrgemeinden zufolge einer im 
Reichsgesetzblatte erschienenen Verordnung des Kultus- 
ministeriums im Einvernehmen mit dem Minister des 
Innern vom 31. Dezember 1877, wie vorher von den 
Ortsgemeinde-Vertretungen zu besorgen. Die 
letzteren müssen jedoch die Angelegenheiten der katho- 
lischen Pfarrgemeinden von den eigentlichen Ortsgemeinde- 
angelegenheiten streng {rennen und insbesondere sind 
die von der Gemeindevertretung nomine der Pfarrgemeinde, 
beschlossenen Kirchenumlagen als besondere Umlagen ans 
dem Gemeindepräliminar auszuscheiden, 

Von den Kirchenumlagen sind die Akatholiken be- 
freit ($ 9 des Gesetzes über die interkonfessionellen Ver- 
hältnisse der Staatsbürger vom 25. Mai 1868). Die 
juristischen Personen, zu welchen die Eisenbahn-Gesell- 
schaften gehören, wurden durch das Reichsgesetz vom 
31. Dezember 1894 zur Beitragaleistung verpflichtet. 
Vorher, auf Grund der zitierten Gesetze, ging die Judi- 
katur anfänglich dahin, daß die juristischen Personen, da 
bei ihnen von einer Glaubensgenossenschaft keine Rede 
sein kann, als Mitglieder der Ortsgemeinde beitrags- 
pflichtig seien. Im Jahre 1883 jedoch, in einem Prozesse 
der Kaiser Ferdinauds-Nordbahn, entschied der Verwal- 
tungsgerichtshof, daß juristische Personen eben wegen 
des Mangels der Konfessionalität nicht Mitglieder der 
Pfarrgemeinden sind, daher zu Kirchenumlagen nicht heran- 
gezogen werden dürfen. Hienach waren die Eisenbahnen 
bis zum Geltungsbeginne des erwähnten Gesetzes vom 
31. Dezember 1894 von den Kirchenumlagen befreit. 

Das Gesetz vom 31. Dezember 1894 verfügt, daß 
die nicht satzungsgemäß ausschließlich oder vorwiegend 
Zwecke einer anderen Konfession oder eines anderen 
Ritus verfolgenden juristischen Personen, Gesellschaften 
und Genossenschaften zur Leistung der für Bedürfnisse 
der katholischen Pfarrgemeinden auszuschreibenden Im- 
lage heranzuziehen sind, wenn sie mit einer Grund- oder 
Gebäudesteuer von im Pfarrbezirke gelegenen Realitäten 
in Vorschreibung stehen oder im Pfarrbezirke die Betriebs- 
stätte oder Geschäftsleitung einer Unternehmung oder 
Beschäftigung haben, wofür ihnen eine Erwerb- oder Ein- 
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kommensteuer in einer Stenergemeinde vorgeschrieben ist, 
deren Gebiet ganz oder zum Teile in den Pfarrbezirk fällt. 

Die Eigentümlichkeit dieser Textierung und der 
Unterschied, welcher darin zwischen der Grund- und 
Gebäudesteuer einerseits und der Erwerb- und Einkommen- 
steuer andererseits gemacht wird, fällt in die Augen. In 
der Tat wollte die Regierungsvorlage des erwähnten 


Gesetzes die Konkurrenzpflicht der juristischen Personen | 


bloß hinsichtlich ihrer Realsteuern aussprechen, weil es, 
wie im Motivenberichte hervorgehoben wurde, insbeson- 
dere schwierig wäre, in Ansehung der Erwerb- und Ein- 
kommensteuer von Unternehmungen, deren Betrieb sich 
auf mehrere Pfarrbezirke erstreckt (Haupt- und Zweig- 
niederlassungen, Eisenbahnen etc.}einen gerechten Ver- 
teilungsschlüssel zu finden. Der Verwaltungsausschuß des 
Abgeordnetenhauses jedoch beschloß mit einer allerdings nur 
schwachen Majorität (mit zehn gegen neun Stimmen), daß 
auch die Erwerb- und Einkommensteuer der juristischen 
Personen zu den Kirchenumlagen herangezogen werden 
sollte. Die Regierung erklärte sich hiemit einverstanden 
und es wurde nach reiflichen Beratungen die obige Formu- 
lierung und Stilisierung gewählt, welche schließlich in 
den Gesetzestext übergegangen ist. 

Nach diesem Gesetzestexte bestehen für die Heran- 
ziehung der Erwerb- und Einkommensteuer einer juristi- 
schen Peraon zu Kirchenumlagen zwei Voraussetzungen: 
a) Bestand einer Betriebsstätte oder Geschäftsleitung im 
Pfarrbezirke; 5) Vorschreibung der Erwerb- und Ein- 
kommensteuer für diese Betriebsstätte oder Geschäfts- 
leitung in einer Stenergemeinde des Pfarrbezirkes (d. h. 
die Betriebsstätte oder Geschäftsleitung muß den Gegen- 
stand und den Maßstab der Besteuerung bilden). Eine wei- 
tere wichtige Bestimmung fügt der $ 2 des Gesetzes hinzu, 
wonach der in dieser Steuergemeinde (in welcher 
sich also die Betriebsstätte oder Geschäftsleitung inner- 
halb des Pfarrbezirkes befindet) vorgeschriebene Steuer- 
betrag den Maßstab für die Umlage bildet; von diesem 
Steuerbetrage und ebenso von den Realsteuern hat jedoch 
bei den juristischen Personen nur jener Teil in Anschlag 
zu kommen, welcher dem Verhältnisse der katholischen 
Bevölkerung in der Steuergemeinde zur Gesamtbevölkerung 
derselben nach der jeweils letzten Volkszählung entspricht. 
Mit der letzteren Anordnung sollte die Möglichkeit offen ge- 
lassen werden, die Steuern der juristischen Personen 
ohne Doppelbelastung den Umlagen für die Bedürfnisse 
anderer Konfessionen zu unterwerfen, was jedoch bisher 
gesetzlich nicht normiert wurde, 

In welchen Steuergemeinden wird nun die Erwerb- 
und Einkommensteuer der Eisenbahnen vorgeschrieben? 
Nach den alten Stenergesetzen wurde die Steuer verteilt 
auf die Gemeinde, in welcher sich der Sitz der obersten 
Geschäftsleitung der Unternehmung befindet und auf die 
Hauptstädte der von der Bahn durchzogenen Kronländer, 
eventuell auf jene Gemeinden, in welchen sich der Sitz 
einer Betriebsleitung in einer Gemeinde befindet, wobei 
unter Betriebsleitung eine alle wesentlichen Hanptdienst- 


zweige des Eisenbahndienstes umfassende, einheitliche 
Dienststelle zwischen der Direktion und den Exekutir- 
‚ organen zu verstehen ist (beispielsweise die k.k. Staats- 
| bahndirektionen und das Betriebsjnspektorat der Nord- 
' westbahn in Nimburg). Hienach war die Erwerb- und 
Einkommensteuer der Eisenbahnen auf wenige Gemeinden, 
' und zwar zumeist solche, welche die Kirchenerfordernisse 
ohne Einhebung von Kirchenumlagen zu decken in der 
Lage sind, konzentriert, und war sohin in geringem 
Ausmaße Gegenstand der Bemessung von Kirchenumlagen. 
Nach dem Personalsteuergesetze vom 25, Oktober 1896 
wird nunmehr ein Teilbetrag der Erwerbsteuer der 
Eisenbahnen auf alle Gemeinden, welche die Bahnstrecke 
durchzieht, nach Maßgabe der Gesamtsteuerleistungen 
dieser Gemeinden aufgeteilt. Hiebei kommt es nicht 
auf den Bestand von Betriebsstätten in diesen Gemeinden 
an, noch weniger wird der Maßstab dieser Steuerteilung 
von Betriebsstätten gebildet. Im Erkenntnisse des Verwal- 
tangsgerichtshofes vom 23. Juni 1904, Z. 6832 wird aus- 
drücklich hervorgeloben, daß das Personalsteuergesetz 
„davon absieht, die einzelnen Betriebsstätten einer Eisen- 
bahnnnternehmung bei der Steuerteilung in Betracht zu 
ziehen*, 

Da nun solcherart die Erwerbsteuer der Eisen- 
balınen in zahlreichen kleinen Gemeinden vorgeschrieben 
wird, welche eben nur von der kurrenten Bahnstrecke 
durchzogen werden, ohne daß von einer Betriebsstätte 
daselbst die Rede sein könnte, hat sich die Frage auf- 
geworfen, ob diese Gemeindequoten der Erwerbstener zu 
den Kirchenumlagen, welche nach den zitierten Bestim- 
mungen des Gesetzes vom 31. Dezember 1894 den Bestand 
einer Betriebsstätte in der Gemeinde voraussetzen, heran- 
zuziehen sind. In einem konkreten Falle, in dem ein 
Pfarrbezirk eine größere Gemeinde mit einer Eisenbahn- 
station und drei kleine, bloß von der kurrenten Bahn- 
strecke durchzogene Gemeinden umfaßte, hat der Ver- 
waltungsgerichtshof (Erkenntnis vom 24. Februar 1904, 
Z. 1924) sich dafür entschieden, die in allen vier Ge- 
meinden vorgeschriebenen Erwerbsteuerquoten der Eisen- 
bahn mit der Kirchennmlage zu belegen, indem hiefür 
der Bestand der Eisenbahnstation, das ist einer Betriebs- 
stätte, im Pfarrbezirke als ausreichend angesehen 
wurde. Dies findet jedoch im Kirchenkonkurrenzgesetze 
vom 31. Dezember 1894 keine Unterstützung, es hätte 
vielmehr nach dem oben wiedergegebenen Wortlaut dieses 
vom Gerichtshofe allerdings unrichtig zitierten Gesetzes 
lediglich der in der Stationsgemeinde, in der sich die 
Betriebsstätte befindet, vorgeschriebene Steuerbetrag den 
Maßstab der Kirchenumlagen bilden sollen, und es kann 
sohin erwartet werden, daß die Judikatur in einem 
einfacheren Falle, wo etwa nur Bahnstrecken-Gemeinden 
in Frage stehen, sich günstiger wendet, Jedenfalls sollten 
die Eisenbahnen einhellig an dem Standpunkte festhalten, 
daß ihre Erwerbsteuer nur in jenen Gemeinden den 
Kirchenumlagen unterliegt, in welchen Betriebsstätten 
mit ansässigem Personal (für dieses werden die Kirchen- 


umlagen ja eigentlich gezahlt), also insbesondere Sta- 
tionen, sich befinden. 

Es kommt zuweilen vor, daß die Grenze zweier, 
mehrere ÖOrtsgemeinden umfassenden Pfarrsprengel ein 
einzelnes Gemeindegebiet durchschneidet, so daß die 
Gemeinde teils zu dem einen, teils zu dem andern 
Pfarrsprengel gehört. Beschränkt sich in einem solchen 


Falle der in dieser Gemeinde gelegene Besitz der Eisen- | 


bahn bloß auf das Territorium des einen Pfarrsprengels, 
so ist es klar, daß ihre Steuern nur von den Umlagen 
dieses Pfarrsprengels getroffen werden können. Erstreckt 
sich jedoch der Besitz der Eisenbahn in der Gemeinde 
auf die Territorien beider Pfarrsprengel, so richtet sich 
die Kirchenumlagenpflichtigkeit der Realstenern darnach, 
je nachdem die betreffenden Realitäten der Bahn in dem 
einen oder andern Pfarssprengel gelegen sind; die für 
die ganze, in der Gemeinde gelegene Eisenbahnparzelle 
einheitlich vorgeschriebene Grundsteuer muß eventuell 
nach dem Flächenausmaße untergeteilt werden. Die Fr- 
werbsteuer kann grundsätzlich nur in jenem Pfarrsprengel 
zur Kirchenumlage herangezogen werden, wo eine Be- 
triebsstätte besteht. Wäre die Betriebsstätte so umfang- 
reich, daß sie in beide Pfarrsprengel hineinragt, 80 wäre 
die Erwerbsteuer, welche, wie oben dargelegt, auf Grund 
der Gesamtsteuerleistung der Gemeinde ermittelt wird, in 
demselben Verhältnisse zu teilen, wie diese Gesamtstener- 
leistung sich auf die beiden — verschieden eingepfarrten — 
Goemeinderayons verteilt. Es empfielt sich übrigens, daß 
in derartigen Fällen die Eisenbahnunternehmung mit den 
Vertretungen der betreffenden Pfarrbezirke, allenfalls unter 
Zustimmung der politischen Behörde, ein Übereinkommen 
bezüglich der Unterteilung trifft. 

In manchen Gemeinden bestehen wegen der zu 
großen Entfernung der Pfarrkirche und aus anderen 
Gründen (Stiftung u. dg].) sogenannte Filialkirchen, welche 
hierarchisch von der Pfarrkirche (Mutterkirche) abhängig 
sind. Die Konkurrenz für die Erhaltung dieser Filial- 
kirchen trifft ausschließlich diejenigen, in deren Interesse 
sie bestehen, die Filialisten, und ist von den für die Be- 
dürfnisse der ganzen Pfarrgemeinde auszuschreibenden 
Konkurrenz verschieden. Da nun die Eisenbahnen als 
juristische Personen gesetzlich nur zu der für die Bedürf- 
nisse der Pfarrgemeinde auszuschreibenden Umlage 
heranzuziehen sind, so folgt hieraus, daß sie zu Umlagen, 
insoweit sie den Bedürfnissen von Filialkirchen dienen, 
nicht herangezogen werden dürfen (vgl. Erkenntnis des 
Verwaltungsgerichtshofes vom 3. Jänner 1901, Z. 51). 

Wie eingangs dargelegt, haben den Gemeinden 
beziehungsweise Pfarrgemeinden bloß sachliche Kir- 
chenerfordernisse und auch diese nar insoweit zur Last 
zu fallen, als nicht Mittel seitens der in der gesetzlichen 
Rangordnung zur Beitragspflicht vorher berufenen Fak- 
toren zur Verfügung stehen. In der Praxis entscheiden 
in derartigen Fragen oft die Machtverhältnisse, sowie 
politische und Opportunitätserwägungen, und es wieder- 
holt sich häufig, daß diese Lasten trotz reichlich vor- 
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handener kirchlicher Mittel hauptsächlich auf die rechts- 
unkundigen Gemeinden überwälzt und daß ihnen überdies 
die gesetzmäßig von den Religionsfonden, das ist dem 
Staate, zu bestreitenden Erfordernisse für die Erhaltung 
der Pfarrer und Pfarrgehilfen angelastet werden. Die 
Gemeinden müssen diese ihnen gesetzlich nicht zukom- 
menden und vielfach über ihre Leistungsfähigkeit hinaus- 
gehenden Lasten im Wege der Kirchenumlagen aufteilen, 
von welchen letzteren die Eisenbahnen einen großen und 
mit den steigenden Kirchenerfordernissen stetig wachsenden 
Anteil zu tragen haben. Dr. Josef Patzau. 


Monats-Chronik — Dezember 1904. 


I. Eisenbahnen. 


Wichtige Projekte: Das im Jahre 1903 zur ge- 
setzlichen Sicherstellung gelangte Projekt einer normalspurigen 
Lokalbahnvon Daubleb über Wamberg nach Ro- 
kitnitz ist bis zur Konzessionsreife gediehen. (Siebe hierlber 
„Neue Konzessionen*.) Die Bauvergebung der 19km langen 
Lokalbahn wird bis zum nächsten Frübjabr erfolgen, während 
der Bau binnen zwei Jahren durchzuführen iat. 

Ein Innsbrucker Ingenisar hat Im Auftrag einer eng- 
lischen Gesellschaft die Pläne für eins Bahn auf den 
Patscherkofl ausgearbeitet, Diese Bahn soll, von der End- 
station Igis der Innsbrucker Mittelgebirgsbahn ausgehend, über 
Patsch nnd Heiligwasser zur Hochfläche des vorgenannten Berg- 
kegela hinanführen. Sie ist in Ihrem ersten Teil als Zahnrad-, 
io ibrem zweiten Teil als Drahtseilbahn gedacht. 

Auch die geplante Bahn zur sogen. Hungerburg 
auf dem nördlichen Mittelgebirge bei Innsbruck beginnt greif- 
bare Formen anzunehmen. 3ie wird sich an die Lokalbalın 
Innsbrack—Hall anschließen, die auch den Betrieb der neuen 
Strecke ibernehmen wird. 

Neues Konzessionen: Mit Urkunde vom 14. De- 
zember 1904 wurde der Aktiengesellschaft „Lokalbahn Tar- 
nopol—Zbaraz“ die Konzession zum Baus und Betriebe einer 
normalspnrigen Lokalbahn von der Station Tarno- 
polder k k. Staatsbahnen nach Zbaraz erteilt, Mit 
Urkunde vom 17, Dezember 1904 wurde dem Vizepräsidenten 
des Landeskulturrates für Mähren, Dr. Cyrill Seifert in 
Brünn, die Konzession zum Baue und Betriebe einer normal- 
spurigen Lokalbahn von Brünn nach Lösch erteilt. 
Mit Kundmachung des Eisenbahnministeriums vom 20. De- 
zember 1904 wurde der Gemeindevertretung der Landas- 
hanptstadt Troppan die Konzession zum Baue und Betriebe 
einer schmalspurigen, elektrischen Kleinbahn im Gebiete der 
Landeshanptstadt Troppau, die die Linien: 

a) vom Nordbahnhof über denOberring und 
den Franz Josefeplatz zum Landeskranken- 
hause; 

b} vom Franz Josefaplatz bis zur Schieß- 
stätte nnd 

ce) vom Oberring bis zur Stadtgrenze gegen 
Katharein 
umfaßt, erteilt. Mit Urkunde vom 24. Dezember 1904 wurde 
der Aktiengesellschaft „Lokalbahn Innsbruck—Hall i. T,* die 
Konzession zum Bau und Betriebe der nachstehend bezeich- 
neten, im Gebiete der Landeshauptstadt Innsbruck herzustellenden 
schmalspurigen Lokalbahnlinien, u. zw.: 

I. vom Vorplatze des Sädbahnhofes durch 
die Bahnstraße, Musenmstraße, den Burggraben, 
die Maria Theresienstraße, Anichstraße, Bürger- 
straße und Andeas Hoferstraße bis zum Vor- 


platze der Station Wilten der k, k, Staats» 
bahnen; 

U, von der Station Berg Isel der Lokalbahn 
Innsbruck —Halli, T. bis zum Anschlusse an die 
sub I bezeichnete Linie bei der Station Wilten 
der k. k. Staatsbahnen mit einer Abzweigung 
zur Station Wilten-Stubai der Stubaitalbahn 
erteilt. Mit Urkunde vom gleichen Tage wurde dem Jakob 
Steiner, Repräsentanten das Standes Montafon, in Schruns im 
Vereine mit Wilh. Mayer in Schruns die Konzession zum Baue 
und Betriebe einer normalspurigen, elektrischen Lokalbahn 
von Bludenz nach Schruns erteilt. Weiters wurde mit 
Urkunde vom 27. Dezember 1904 der Bezirksvertretung 
Kamenitz a. d. L, die Konzession zum Baue und Betriebe 
einer echmalspurigen Lokalbalın von Neuhaus überKame- 
nitz a. d. L, und Cernowitz nach Wobratein, und 
endlich mit Urkunde vom gleichem Tage der Stadtgemeinde 
Rokitnitz im Vereine mit der Stadtgemeinde Wamberg die 
Konzession zum Baus und Betriebs einer normalaparigen 
Lokalbahn von Danbleb über Wamberg nach Rokit- 
nitz erteilt. 


Betrieb: Am 6. und 7, Dezember hat in München ! 
die Internationale Fahrplankonferenz unter zahl- | 


reicher Beteiligung der Regierungen, sowie der Eisenbalhn- 
verwaltungen stattgefunden. Wie umfangreich das Beratungs- 
material war, geht daraus hervor, daß die Zahl der Anträge 
nahezu die Ziffer von 300 erreichte. Von den auf der Tages- 
ordnung gestandenen Anträgen seien folgende als die wich- 
tigsten von jenen angeführt, die österreichische Eisenbahnen 
berähren: Ein Autrag anf Einrichtung einer direkten Schnell- 
zugsverbindung Wien—Bozen über Villach—Franzensleste, ein 
Antrag auf Wiedereinführung des mit 1. Oktober eingestellten 
Karlsbad— Berliner Luxuszuges, ein Antrag auf die Inverkehr- 
setzung eines Speisewagens in dem Tagesschnellzuge Wien— 
Passau — Frankfart. Überdies standen Anträge auf Ver- 
besserung der Verbindungen zwischen Breslau und Prag über 
Wildenschwert, betreffend die Einführung eines beschleunigten 
Nachtschnellzuges zwischen Wien und Lemberg, betreffend die 
Verbesserung der Verbindung zwischen Krakau und Warschan, 
betreffend die Verbesserung der Anschlußverbindung Wien— 
Eger— Leipzig, bezw, Wien — Weimar—Kassel, des weiteren 
ein Antrag auf Verbesserung der Anschlußdverbindung Rom-- 
Wien über Portogruaro—Monfalcone und endlich ein Antrag 
auf Verbesserung der Verbindung zwischen Breslau und den 
böhmischen Bädern in Verhandlung. 

Die nächste Winterfahrplan- Konferenz wird, entsprechend 
einer Einladung der belgischen Staatsbahnen, in Lüttich am 
15. und 16. Juni 1905 abgehalten werden, 

Infolge der bei der Lokalbahn Mori—Areceo— 
Riva konstatierten Verstöße gegen die in der Manipulation 
erforderliche Ordnung hat sich das Eisenbahnministerium ver- 
anlaßt gesehen, dem Unternehmen nahezulegen, daß es eine 
Übernahme seiner Verwaltung und seines Betriebes durch eine 
anstoßende größere Eisenbahnverwaltung anstreben möge, Die 
Lokalbahn Mori—Arco— Riva hat dieser Anregung Folge ge- 
leistet und die bezäglichen von ihr unternommenen Schritte 


haben dahin geführt, daß der Betrieb und die Verwal- | 


tung dieser Lokalbahn vom ]. 
seitens der Südbahn-Gesellschaft übernommen 
werden wird, 

Tarifarisches: Im Monate Dezember wurden im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt* die- 
jenigen Kundmachungen, welche sich auf die Verein- 
barungen derRegiernng mitderNordbalhn wegen 
Durchführung der Tarife im Verkehre mit Ga- 
lizienundderBukowina beziehen, veröffentlicht. Dieneuen | 
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galizisch-Wiener Eisenbahnverband in Betracht, welcher die 
Frachtsätze zwischen Galizien, der Bukowina und Wien ent- 
halt, dann der ostnordwest-österreichische Eisenbahnverband, 
welcher die Frachtsätze zwischen den Stationen der Staats- 
bahnen in Galizien und der Bukowina und den übrigen Nord- 
bahnstationen enthält, Hiedurch treten für Stück- und Wagen- 
ladungsgüter wesentliche Ermäßigungen ein. Für diejenigen 
Artikel, welche bisher in den Ausnahmetarifen enthalten sind, 
treten vielfach weitere Ermäßigungen ein. Dies gilt ins- 
besondere von den Sammelladungsgütern, dann von Bier, Eisen- 
waren, frischem Fleisch u. a, Eine Reihe von Artikeln, deren 
Transport schon jetzt besondere Begünstigungen seitens der 
Staatsbahnen, sowie teilweise auch der Nordbahn, genießt, wie 
z. B. Petroleum und Zucker, bleiben von der Durchrechnung 
unberührt. Abgesehen von den oben genannten Tarifen wird 
nach dem „Verordnungsblatt“ mit 1, Jänner 1905 auch im 
Kohlenverkehr von Mähren und Schlesien nach Galizien und 
der Bukowina ein nener Tarif in Kraft treten, Hiedurch wird 
sich z. B, der Frachtsatz von den Ostrauer Gruben nach Lem- 
berg von 1178 auf 1110 Heller per Tonne ermäßigen, 

Die österreichischen Staatsbahnen haben die Verein- 
barungen, die rücksichtlich des Kohlenverkehra 
mit der Buschtiehrader Bahn bestehen, gekündigt, und 
das Kartell sollte am 1]. Jänner 1905 außer Kraft treten. 
Diese Kündigung wird jedoch am 1. Jänner 1905 nicht in 
Wirksamkeit treten, sondern es bleibt vorläufig das bisherige 
Verhältnis weiter aufrecht. ‘Die Kündigung des Kartells er- 
folgte seinerzeit deshalb, weil die Staatsbahnen infolge der 
Inbetriebsetzung der Eisenbahnlinie von Rakonitz nach Laun 
eine Änderung ihrer Kohlenverkehrsgunte anstreben. Die Ver- 
handlungen über eine Neuregelung dürften in einem späteren, 
noch nicht bestimmten Zeitpunkte erfolgen. 

Für eine großes Anzahlvon Warengattungen, 
wie Hopfen, Holzwolle, Heu, Stroh, Möbelaus g« 
bogenem Holze etc. existieren ermäßigte Tarife 
bei Aufgabe von zehntausend Kilogramm. Nun 
haben die von den Eisenbalınen gestellten Wagen in der Regel 
nicht einen Fassungsraum, um zehntausend Kilogramm der 
angeführten Artikel aufnehmen zu können, aus welchem Grunde 
dis Verfrächter schon bei Verladung von 7500 %g die Fracht 
für 10.000 ig zahlen müssen, wodurch sie eine empfindliche 
Einbuße erleiden. Dieser Umstand wirkt bei Verfrachtungen 
auf große Distanzen, resp. bei dem Exporte solcher Waren- 
gattungen, nachteilig, Andererseits existiert für viele Waren- 
klassen die Bestimmung, daß die Fracht nach der Tragfühig- 
keit des Wagens gezahlt werden muß, ohne daß Sendungen in 
solchen Mengen vorhanden wären, um die Tragfähigkeit der 
Wagen ausnltzen zu können, was ebenfalls den Export solcher 
Waren beeinträchtigt. Die betreffenden landwirtschaftlichen 
and industriellen Kreise sind bei den kompetenten Verwal- 
tungen wiederholt eingeschritten, um Wagen zur Beladung zu 
erhalten, welche den spezifischen Eigentümlichkeiten der Wagen 
(entsprechender Laderaum und entsprechende Tragfähigkeit) 
Rechnung tragen. Nachdem es jedoch nicht gut möglich ist, 
daß die Bahnverwaltungen ihren Fahrpark in dieser Weise 
spezialisieren, wird es den Verfrächtern überlassen, derartige 
Wagen selbst zu beschaffen oder anzumieten. 

Finanzielles: Wir haben schon berichtet, daß in 
dem Konflikte der Aussig- Teplitzer Eisenbahn 
mit der Staatsverwaltung wegen des Fort- 
bezuges des fixen Anteiles der Staatsverwal- 
tung per K 200.000 an dem Reinerträgnisse der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn von der Bahnverwaltung 
die Beschwerde beim Verwaltungsgerichtshofe überreicht wurde. 
Gegenüber dieser Beschwerde hat das Eisenbalnministerium 
in seiner Gegenschrift in erster Linie die Zuständigkeit des 
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bestritten, daß es sich in dem vorliegenden Falle nicht um 
eine Angelegenheit, welche mit dem staatlichen Aufsichts- 
rschte zusammenhänge, sondern um die Auslegung eines Ver- 
trages handle. Aber selbst im Falle der Zuständigkeit des 
Verwaltungsgerichtehofes wäre, wie die Gegenschrift ausführt, 
dem Standpunkte der Gesellschaft gegenüber geltend zu 
machen, daß der in der Beschwerde enthaltene Hinwels, die 
Voraussetzung für die Zahlung des Präzipuums sei ein sich 
auf mindestens 15°/, belaufendes Reinerträgnis, nicht zu- 
treffend sel, daß die Zahlung des Präzipuums vielmehr sich 
als eine bedingungslose Verpflichtung darstelle und die in der 
Beschwerde angetührtse Voraussetzung lediglich für die Be- 
messung der variablen Gewinnpartizipation bestimmend sel, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmendergrößeren 
österreichischen Privatbahnen im Monate De- 
zember 1904 im Vergleiche zu dem gleichen Monat des Vor- 
jahres wie folgt: 


| | Dosember | Desumber 


j 1904 1808 
Kronen 
—— a iz 


Aussig—Teplitzer Eisenbahn; altes Netz .|| 1,274.872 + 100.5 
m ara .! 178.788) 2,2 
' Böhmische Nordbahn . : 


: I 293.118 )— 15.54 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A . . 1,089.977 |4- gr 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 











| 1.719.651 [+ 
1.874.744 T 308. 


Österr. Nordwestbahn; nt, Netz 1,802.930 |— 244.325 
„Netz 1.615.419 — 157.8 

Stduorddeutsche Verbindangsbahn 652.712 76.148 

Sudbahn-Gesellachaft . » » « . . .1 8,440,974 12.729 





Öst.-ung. Staats-Risenbahn-Gesellschaft. .ı| 8,566.581 |— 295.147) 
Hiemit sind anch die Einnahmen der großen Privat- 
bahnen für das Jahr 1904 gegeben, und wenn sie auch für 
die letzten drei bis vier Monate nur provisorisch ermittelt 
sind, so geben die Ziffern in ihrer Gesamtheit doch schon ein 
ziemlich getreues Bild der Entwicklung, welche der Eisen- 
bahnverkehr im abgelaufenen Jahre genommen hat. Es wiesen 
aus die: 
LE 

















Er | 
ezem Er777 
1006 | —— Feeriaeisch | 
| definitiv 
I Krone®a 
Aussig- Teplitzer Bahn| 13.976.474 —1,130.889 |— 1.075.615 
Böhmische Nordhahn 10,638.448 — 9.770 | 14.087 
Buschtäöhrader Bahn | 
Lt.A 222.0. 8868817 | + 384460 | 508.655 
Buschtöhrader Bahn, | h 
Lit. B. .| 15,976,886 + 262.511  -+ 208.344 
: Kaiser Fordinsnds-Nord- N j 
| bahn , 89,450.185 | + 1,962.885 |+ 3,144.498 | 
'Nordwestbahn, gar. Netz | 24.449.947 — 415.284 |— 156.015 
g.-Netz; 15,449.800 | — 1,010.784 |— 449.208 | 
 Südnorddeutache Verbin! } 
dangebahn . - . .| B,3M800 — 62.728 + 172.871 | 
Südbahn. . . .)) 118,086.838 | + 3,508.019 | — 5,448.408 
Staats-Eisenbahn-Gesell- | 
aha... .. | 9108 | 634.497 |+ TIR.ABE | 


Der Vergleich mit dem Vorjahre ergibt divergierende 
Resultate, je nachdem man die definitiven oder die provi- 
sorischen Ziffern zugrunde legt. Trotzdem die Abweichungen 
bei den großen Bahnlinien durchwegs sehr bedeutend sind, 
bleibt der Eindruck, wenn man die Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft anenimmt, doch annähernd der gleiche. Die Eisenbahnen 
scheiden sich in zwei Gruppen: in die eine, deren Verkehr 
sich normal entwickeln konnte; zu dieser gehören die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, die Sädbahn und die beiden Linien der 


Busehtöhrader Balın; dann in eine zweite, welche die beiden 
Linien der Nordwestbahn, die Aussig-Toeplitzer Balın und die 
Böhmische Nordbahn umfaßt. Diese hatten unter den Folgen 
der abnormen Witternngsverhältnisse des vergangenen Sommers 
stark zu leiden. Die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft steht in der 
Mitte zwischen beiden Gruppen; bei ihr scheinen die Ausfälle 
und die Mehrverfrachtungen einander die Wage gehalten zu 
haben. Das Plus der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird zum 
Teile darch das Mehrerfordernis an Steuern und durch den 
Ausfall bei den Kohlenwerken absorbiert werden. Der Sud- 
bahn werden die sehr bedeutenden Mehreinnahmen, welche 
über die anläßlich des Prioritäiten-Arrangements angestellten 
Prärisionen weit hinansgehen, gestatten, das Sanierungswerk 
zu fördern. Beiden Linien der Buschtöhrader Bahn kam die 
Steigerang der Produktion in den Kladnoer Werken zu 
statten; die erhöhte Kohlenförderung alimentierte auch die 
B-Linie, da sie zam Teile nach Bayern abgesetzt wurde, 
Der Verkehr der Aussig-Teplitzer Bahn, sowie des Ergänzungs- 
netzes der Österr. Norwestbahn wurde durch die zweimonat- 
liehe Einstellung der Schifahrt auf der Elbe arg beeinträchtigt. 
Diese Bahnen, sowie die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, die 
garantierte Linie der Nordwestbahn und die Böhmische Nord- 
babn erlitten ferner starke Ausfälle infolge des Minderergeb- 
nisses der Rübenernte, das sich auch in der verringerten 
Zufuhr an Kohle, Kalk und den anderen Hilfsstoffen der 
Zuckerfabrikation fühlbar machte, Bei der Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft und Nordwestbahn wurden die hiedurch verur- 
sachten Ausfälle in den letzten Wochen durch erhöhte Getreide- 
transporte teilweise wieder wettgemacht. Im ganzen bieten 
die Ziffern der Einnahmen einen Beweis dafür, daß der Gesamt- 
verkehr neuerdings bedeutend zugenommen hat. Es betragen 
die aus dem Vergleiche der provisorischen Ziffern resultierenden 
Mehreinnahmen von sieben Babnen K 10,213.266 


die Mindereinnahmen von drei Bahnen . . „ 1,680.838 
so daß sich für die Privatbahnen trotz Dürre De 
und Mißwachs ein Gesamtplus von . K 8,532.428 


ergibt, was einer Steigerung der Einnalmen um 2-40/, ent- 
spricht. Die größten prozentuellen Besserungen zeigen die 
Südbahn mit 5°06°/, und die Nordbahn mit 3°6”/,; die stärksten 
Ausfälle sind die der Aussig-Teplitzer Babn mit 7°5%/, und 
der Elbetalbahn mit 2-80/,. 

Ans den bisher veröffentlichten Ausweisen der k. k. Staats- 
bahnen ist ersichtlich, daß die Einnahmen bis Ende November 
gegenüber der entsprechenden Periode des Jahres 1903 um 
nabezu 7 Millionen Kronen, den für 1904 veranschlagten 
Ziffern gegenüber um rund 3 Millionen Kronen höher sind. 
Das Netto-Ergebnis des Jahres 1904, soweit es sich über- 
blicken läßt, stellt sich dank der bei den Betriebsausgaben 
betätigten Ökonomie, obwohl die durch die namhaften Hoch- 
wasserschäden des Vorjahres verursachten Auslagen im Rahmen 
des Ordinarlums bestritten wurden, gegenüber dem Voran- 
schlage um mindestens 2 Millionen Kronen günstiger dar. 

Stenuerwesen: Fast sämtliche Privatbahnen 
haben in der Bilanz des letzten Jahres jenen 
Teil der Amortisationsquote, welcher der Ent- 
wertung der Bahnanlage aus dem Titel der Ab- 
nützung und Heimfälligkeit entspricht, auf dem 
Baukonto, bezw. den anderen Vermögensbe- 
ständen zur Abschreibung gebracht und unter 
Hinweis auf eine Entscheidang des Verwaltungsgerichtshofes 
die Anrechenbarkeit dieser Abschreibungen als Abzugsposten 
begehrt. Das Finanzwinisteriam hat infolge dieser Nenerung 
in den Bilanzen der Bahnen an die Finanzbehörde einen 
Erlaß gerichtet, in welchem auf die große Schwierigkeit bei 
Lösung der angeführten komplizierten Rechts- und Steuerfrage 
hingewiesen und bemerkt wird, daß die Ministerien nicht in 
der Lage seien, den Finanzbehörden bei der Entscheidung be- 
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stimmte Direktiven zu geben, Die Finanzbehörden mügen aber 
die Tatsache, daß die Balınen ein neues Schema für ihre Ab- 
schreibungen angelegt haben, nicht als Argument für eine 
prinzipielle Opposition gegen diese Neuerung betrachten und 
sich dagegen nicht von vornherein ablehnend verhalten. Die 
Finanzbehörden hätten vielmehr zu untersuchen, ob die steuer- 
rechtlichen Voraussetzungen für eine Anrechenbarkeit der Ab- 
scehreibungen in einem konkreten Falle vorhanden seien, und 
wenn sie diese Überzeugung gewonnen hätten, dem Stand- 
punkt der Bahnen Rechnung zu tragen. Dis Stenerbehörden 
erster Instanz haben die Passierbarkeit der Abschreibungen 
aber nicht anerkannt und sämtliche Privatbahnen dürften 
daber den Rekurs an die Finanzlandesdirektionen ergreifen. 
Die letzteren werden nun vor der Frage stehen, ob und in- 
wieweit der neus Abschreibungsmodus einer Bahn tatsächlich 
die Grundlage für eine Abzugsfäbigkeit der Amortisations- 
quoten ergebe. Die Schwierigkeit bei der Entscheidung der 
Finanzbehörde liegt namentlich darin, daß sich sowohl für das 
Maß der Abschreibungen, bezw. der anrechenbaren Ersatznach- 
schaffungen ein einheitlicher Normalschlüssel nicht gefunden 
hat, Die Entwertungen bei den Eisenbahnen sind für den 
Oberbau, für das Material, für Personen- und Lastzüge, ja 
sogar für einzelne Lokomotivgattungen verschieden, Die Ab- 
nützung bei Gebirgsstrecken ist größer als im Tale u, #. w, 
Bei der großen Bedeutung, welche sine Entscheidung in dieser 
Frage sowohl für den Stenerfiskus als für die Privatbahnen 
hat, dürften die Finanzbehörden in jedem einzelnen Falle eine 
genaue Prüfung darüber vornehmen, inwieweit sich die Abzugs- 
fähigkeit der Abschreibungen vertreten lasse, Es besteht die 
Absicht, an die Privatbahnen bestimmte Fragen in dieser 
Richtung zu stellen, eine Ergänzung des Materials von ihnen 
zu verlangen und eventuell auch in einem späteren Stadium 
der Angelegenheit Sachverständige darüber einzuvernebmen, 
Bei einzelnen großen Privatbalınen handelt es sich um Steuern 
von mehreren hunderttausend Kronen, 


Die Frage der Steuerfreibeit das Ergänzung» 
netzes der österr. Nordwestbahn (Elbetalbahn) 
ist in den Spalten unseres Blattes wiederholt erörtert worden, 
zuletzt ala von der Steuerbehörde der ersten Instanz die Frage 
verneint wurde, Der von der österr, Nordwestbahn dagegen 
ergriffene Rekurs wurde im Berichtemonat von der Finanz- 
landesdirektion abgewiesen. 

Die Entscheidung der Finanzlandesdirektion geht dahin, 
daß die Steuerpflicht der Elbetalbahn bereits am 4. Oktober 
1903, das ist 30 Jahre nach dem Termine, an welchem die 
erste Teilstrecke der Bahn dem Betriebe übergeben worden 
ist, begonnen hat, Die Gesellschaft wird gegen diese Ent- 
scheidung die Beschwerde beim Verwaltungsgerichtshof erheben. 
Die Finanzlandesdirektion führt in den Entscheidangsgründen 
aus, daß zweifellos vom $ 17 lit. A der Konzessionsurkunde 
der Nordwestbahn vom 25. Juni 1870 ausgegangen werden 
muß, nach welchem die Befreiung von der Einkommenstener, 
sowie von jeder Steuer, welche etwa durch künftige Gesetze 
eingeführt werden sollte, auf die Dauer von 30 Jahren eintritt, 
Nach dieser Bestimmnng mußte angenommen werden, daß die 
Steuerfreiheit ofienbar für jene Zeit gelte, für welche eine 
Stener hätte entrichtet werden müssen, wenn nicht eben die 
Stenerfreiheit zugestanden worden wire, Die Stenerfreiheit 
gilt daher von dem Augenblicke, in welchem die Steuerpflicht 
in Betracht gekommen ist, nämlich vom Zeitpunkt der Er- 
öffnung einer Teilstrecke. In dem Artikel 17 ist absolut keine 
Andeutung enthalten, ans der geschlossen werden könnte, daß 
das Netz in bezug auf die Besteuerung in Teilstrecken zer- 
falle. Im Gesetze wird immer nur von der Babn selbst und 
nicht von einzelnen Linien gesprochen, die etwa eine selbst- 
ständige Existenz führen könnten. 
gegen die angeführte Auffassung vorgebracht werden, stützen 
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sich hauptsächlich anf das Gesetz vom 13. April 1870 über 
die Steuerbefreiung für neue Eisenbahnlinien, weiches die Be- 
dingungen normiert, unter denen Begünstigungen bei Kon- 
zessionierung neuer Eisenbahnlinien gewihrt werden können. 
Der Artikel I dieses Gesetzes bestimmt, daß eine Befreiung 


‚ von der Einkommensteuer und jeder künftigen Steuer bis zur 


Maximaldauer von 30 Jahren gewährt werden kann, Darin 
stimmt das Gesetz vom 13. April 1870 vollständig mit dem 


|8$ 17 lit, A der Konzessionsurkunde überein, welche sich 


übrigens auch im Eingang auf das Gesetz vom Jahre 1870 
beruft. Die Nordwestbahn führt nun zu ihren Gunsten den 
Artikel II des Gesetzes vom 13. April 1870 an, welcher 
lautet: „Bei Verleihungen von Konzessionen, in welchen die 
Staatsverwaltung von der ım Artikel I eingeräumten Ermäch- 
tigung Gebrauch macht, ist in betreff der sonstigen Kon- 
zessionsbestimmungen auf die Anordnungen des Gesetzes vom 
1. Juni 1868 (Konzession der Hauptlinie der Nordwestbaln) 
tunlichst Rücksicht zu nehmen.“ Unter „sonstigen Konzessions- 
bestimmungen“ müssen alle jene verstanden werden, welche 
nicht schon im Artikel I des Gesetzes genannt worden sind. 
Die sonstigen Konzessionsbestimmungen beziehen sich daher 
nieht auf die Steuerfreibeit, welche im Artikel I ausdrücklich 
hervorgehoben wird, Überdies verfügt Artikel II bloß, dab 
„tanlichst” auf das Gesetz vom 1, Juni 1868 Rücksicht zu 
nehmen sei. Aus dem Worte „tunlichst* geht hervor, dab 
kein Zwang für die entscheidende Behörde vorliege, das Gesetz 
vom 1. Juni 1868 zu berücksichtigen. Nur dort, wo diese 
Rücksichtnahme ausdrücklich vorgeschrieben wird, käme erst 
die Frage in Betracht, ob das Gesetz vom Jahre 1868 za 
Gunsten der Nordwestbahn herangezogen werden könne. Für 
die entscheidende Behörde war demnach kein Anlaß vorhanden, 
auf das Gesetz vom 1. Juni 1868 zurückzugreifen, da die 
Frage der Steuarfreiheit schon durch den Artikel I, bezw. die 
Konzessionsurkunde der Bahn gelöst erscheint. 
Fachschulwesen: Während die Frage einer gedeih- 
lichen Organisierung des Eisenbahnfachunterrichtes den Gegen- 
stand eingehender Studien im Schoße des Eisenbahnministeriums 
bildet, ist eine dieses Gebiet betreffende Spezialfrage durch 
die Initiative dieser Zentralstelle schon seit einiger Zeit in 
glücklicher Weise gelöst, Diese Frage betrifft die Bin- 
führung der Beamtenaspiranten der Staats- 
bahnen inden kommerziellen Dienst, deren Vor- 
bereitung für die kommerzielle Prüfung. Zu diesem Behufe 
sind bei den Staatsbahndirektionen Wien, Prag, Innsbruck, 
Villach und Lemberg kommerzielle Kurse eingerichtet worden, 
in denen die in diese Kurse einberufenen Beamtenaspiranten 
systematisch in den kommerziellen Dienst eingeführt, theoretisch 
und praktisch mit ihm vertraut gemacht und in der relativ 
kurzen Frist von 8—10 Wochen in die Lage gesetzt werden, 
sich der kommerziellen Prüfaong mit Erfolg zu unterziehen. 
Lieferungswesen: Die zwischen dem Eisenbahn- 
ministerium und den Schienenwerken eingeleitsten, die 
DecekungdesSchlenenbedarfeas derStaatsbahnen 
für die nächsten Jahre betreffanden Verhandlungen haben zum 
Abschlunse eines Übereinkommens geführt, durch welches dieser 
Bedarf der Staatsbahnen sowohl in Ansehung des Betriebs- 
netzes als auch der neuen im Ban befindlichen Staatsbahnlinien 
für die nächsten fünf Jahre, vom 1. Jänner 1905 ab, bezw. 
die Preise der auf Grund dieses Übereinkommens von den 
Werken zu liefernden Schienen, Laschen und Platten zur 
Feststellung gelaugen, Der größte Teil des staatlichen Schienen- 
bedarfes entfällt auf die Schienen im Gewichte von 30 ky bis 
42 kg. Bezüglich dieser Schienenkategorie stellen sich die 
nunmehr vereinbarten Preises um K 1'5 höher, als sie in dem 
mit Schluß dieses Jahres zu Ende gehenden Vertrage fest- 
gesetzt sind. Es ist aber nicht zu übersehen, daß die Situation 
der Schienenwerke bei der Negoziation des letzteren Vertrages 
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eine sehr bedrängte war, Das Kartell war in die Brüche ge- 
gangen und die Furcht vor gegenseitigen Unterbistungen eine 
so erhebliche, daß die Werke zu weitgehenden Konzessionen 
sich herbeizulassen gezwangen waren, Daß die Lage der Eisen- 
industrie bei Abschluß des ablaufenden Übereinkommens keine 
normale war, geht daraus hervor, daß der Preis für die in 
Rede stehende Schienenkategorie in dem vorletzten Überein- 
kommen mit K 187, also um rund K 12 höher festgesetzt 
war als in dem soeben zum Abschlusse gelangten Überein- 
kommen. Das Eisenbahnministerium forderte die Ausdehnung 
der vereinbarten Preiss auch auf den Schienenbedarf der- 
jenigen Lokalbahnen, welche mit einer Subvention des Staates 
bedacht aind, Die Werke haben diese Verpflichtung über- 
nommen und es wurde bei Abschlaß des Übereinkommens fest- 
gestellt, daß sich die vereinbarten Preise unter anderem auch 
auf den Schiensnbedarf der Linie Kirchberg — Mariazell - Guß- 
werk beziehen, die, wiewohl nicht vom Staate subrentioniert, 
doch einen integrierenden Bestandteil, bezw. die Fortsetzung 





der mit Staatssubvention gebauten Pielachtalbahn bildet. Die | 


Sicherstellung der Stablplatten, Hakenplatten und Stemm- 


winkel, welche in den früheren Vereinbarungen behufa Deckung | 


des Schienenbedarfes inbegriffen war, wurde diesmal ausge- 
schieden. Der Bedarf für diese Artikel wird im Komplex der 
Deckung des gesamten Kleinmaterialienbedarfes der Staate- 
bahnen, dessen Sicherstellung durch eine unmittelbar bevor- 
stehende Ausschreibung der Staatsbahndirektion Wien für 
sämtliche Staatsbahndirektionen eingeleitet werden soll, er- 
folgen. Desgleichen ist die Verwertung des Altınateriales der 
Staatsbahnen diesmal von der Transaktion zum Zwecke der 
Deckung des Schienenbedarfes losgelöst worden und wird fortan 
in selbständiger Weise erfolgen. 


Staatseisenbahnrat: Am 2. Dezember trat der 
Staatseisenbahnrat zu seiner diesjährigen 
Herbstsession zusammen, Die Tagesordnung war, wie 
gewöhnlich, eine sehr reichhaltige. Zun&chät beantwortete der 
Vorsitzends eine Anfrage, betreffend die baldige Darchführung 
der von einem Ausschuß des Staatseisenbahnrates gestellten 
Abänderungsanträge zum internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtenverkehr dahin, daß die Anträge bereits 
am 15. Jani 1904 an das Zentralamt in Bern übermittelt 
wurden. Hierauf wurden mehrere Dringlichkeitsanträge ver- 
lesen und ein Antrag auf Errichtung eines Zentralstudien- 
bureaus für das österreichische Eisenbahnwesen zum Beschluß 
erhoben, Bei Erörterung der Fahrordnungs-Angelegenbeiten 
wurden Verbesserungen der Zugsverbindungen beraten und 
beschlossen, 'hierunter die Frage der Ermöglichung einer 
direkten Eisenbahnverbindung Triests mit den Einbruchstationen 





aus dem Deutschen Reiche (Öderberg, Tetschen, Bodenbach, | 


Passan ete.) durch Benlitzung der Wiener Stadtbahn. Die Be- 
handlung der den Personen- und Gepäckverkehr betreffenden 
Angelegenheiten worde unter anderem die Ausgabe von Jahres- 
fahrkarten mit Giltigkeit für zwei derselben Firma angehörende 


Personen empfohlen. Bei Besprechung der den Güterverkehr | 


betreffenden Angelegenheiten wurde eine Resolution ange- 
nommen, wonach die vom Eisenbahnminisserium mit der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn getroffenen Tarifvereinbarungen vom 
volkswirtschaftlichen und bandelspolitischen Standpunkte ans 
als ein großer Erfolg begrüßt werden. Der Staatseisenbahnrat 
ersuchte das Eisenbalnministeriom, bei gesteigerten Einnahmen 
der Nordbahn in zielbewndter Weiss die bisber nur im Ver- 
kehre mit den nordöstlichen Linien der Stantsbahnen verein- 
barte Darchrechnung auch auf den anderen Staatsbahnlinien 
durchzuführen und dort, 


wo gewisse Industrien anf Linien | 


ohne Durchrechnung benachtetligt sind, von Fall zu Fall Aus- | 


gleichungen zu ireffen. 
Personalangelegenheiten: Der Schluß des 
Jahres 1904 brachte den Angestellten der größeren üster- 


| 


reichischen Eisenbahnverwaltungen Maßnahmen der Ver- 
waltangen, die darauf berechnet aind, die wirt- 


; schaftlicheLage derBediensteten anläßlich der 


Verteuerung der Lebensmittel tunlichst za 
heben. Es haben also die Vorstellungen und Aktionen der 
Angestellten einen Erfolg erzielt, der von dem Bestreben der 
Verwaltungen zeigt, die finanzielle Lage der Unternehmungen 
mit den sozialpolitinchen Vorkehrungen in Einklang zu bringen, 
Die Südbahn beschloß, ab 1. Jänner 1905 die Bezlige des 
im Jahresgehalt stehenden Pearsonales monatlich im voraus 


‚ auszuzahlen und eine Erhöhung der normierten Quartiergelder 


provisorisch für das Jahr 1905 in Form einer Zulage ein- 
treten za lassen. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
hat — um der Verteuerung wichtiger Lebensmittel vorzn- 
beugen — beschlossen, dem gesellschaftlichen Lebensmittel- 
magazin außer den ihm gewährten Benefizien einen Regie- 
kostenbeitrag zuzuwenden, der es ermöglicht, die Verkaufs- 
preise ab 1. Jänner 1905 auf jenes Nivean herabzusetzen, 
das im ersten Halbjahre 1904, alse vor Eintritt der Teuerung, 
von selbst eingehalten werden konnte, und dabei die übliche 
Rückvergütung aus den Gebarungsäberschässen nach Abschluß 
der Jahresrechnung in sichere Aussicht nehmen zu können. 
Die Staats-Eisenbahn-Gosellschaft faßte eine Reihe 
von Beschlüssen, durch welche die Penslonsbeziige der Ange- 
stellten und deren Witwen wesentlich verbessert, Studien- 
stipendien für studierende Söhne aktiver Bediensteter geschaffen 
und endlich Aufbesserungen der Quartiergelder erzielt werden. 
Das Eisenbahnministerium endlich war bemüht, das 
Jänner-Avancement möglichst günstig zu gestalten, so daß es 
zum umfassendsten Jinner-Avancement selt dem Bestande des 
Eisenbahnministeriums wurde, 


I Schiffahrt, 


Fluß- und Binnensehiffahrt: Trotz des nor- 
malen und befriedigenden Wasserstandes hatte die Donau- 
Dampfschiffahrts- Gesellschaft nar einen recht 
mäßigen Verkehr zu bewältigen. Diese Flauheit findet einen 
Ausdruck in der starken Überwinterung von Getreide auf den 
in Budapest stehenden gesellschaftlichen Schleppern. Die Gesell- 
schaft hat daher ihr Bestreben dahin gerichtet, sich für den 
Ausfall im Getreidegeschäft durch Akquirierung anderweitiger 
Transporte schadlos zu halten, Diese Bemühungen blieben 
nicht erfolglos; denn es gelang, den Schlepperpark vollauf 
beschäftigt zu erhalten. Zu den etwas besseren Einnahmen 
gesellt sich eine, wenn auch derzeit nocb nicht genau fert- 
stellbare Besserung in dem Verhältnisse der Ansgaben zu den 
Einnahmen, dem Betriebskoefizienten. Diese Besserung wurde 
einerseits durch rorteilhaftere Ausnützung der Betriebsmittel, 
andererseits durch Ersparungsmaßnahmen erspart. Ein nicht 
zu unterschätzendes Moment ist die Tatsache, daß die Be- 
förderung der in dem letzten Zeitabachnitte der Kampagne 
aufgegebenen Güter an ihren Bestimmungsort, dank dem gün- 
stigen Wasserstande und der Witterung, glatt und rasch vor 
sich ging und daß sonach Unterbrechungen in der Beförderung 
nicht za verzeichnen waren. Im großen und ganzen wird die 
Gesellschaft das zu Ende gehende Jahr ala ein nicht unbe- 
friedigendes, wenn auch als kein besonders glinstiges be- 
zeichnen können. 

Seeschiffahrt: Anläßlich der bevorstehenden Ver- 
handinng über den Abschluß eines neuen Lloyd- 
vertrages hat die Wiener Handels- und Gewerbekammer, 
um der Regierung die Wünsche, welche ans Interessenten- 
kreisen hinsichtlich des Verkehrsplanes laut geworden sind, 
bekanntzngeben, eine Umfrage bei Firmen des Kammerbezirkes 
veranstaltet und als deren Ergebnie dem Handelsministerlam 
Reformvorsehläge zur entsprechenden Würdigung und Ver- 
wertung übermittelt, die einerseits eine Vermehrung der 
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Fahrten bei bestehenden Dampferkursen, andererseits die 
Schaffung neuer Linien enthalten. Schließlich wird bei einzelnen 
Linien das Anlaufen neuer Häfen beantragt. Manche der Vor- 
schläge sind eingehend motiviert. 


CHRONIK, 


Eisenbahn-Ball,. Se. Exzellenz der k. k, Eisenbahn- 
minister Dr. Heinrich Ritter v. Wittek hat das Präsidium 
des Eisenbahn-Ball-Komitses in Audienz empfangen 
und über dessen Bitte das Protektorat des Montag den 
6. Februar 1905 in den Soflensälen stattfindenden 
31. Eisenbahn-Balles übernommen. 

Das Zinsenerträgnis pro 1904 des Österreichischen 


Eisenbahn-Unterstützungs-Fonde für dienstuntang- | 


lich gewordene nicht pensionsfähige Eisenbahnbedienstete, 
welchen das Komitee des ersten Eisenbahn-Balles gründete 
und dem auch das Reinerträignis des hanrigen Balltestes ge- 
widmet ist, wurde von dem verwaltenden Kuratorium dieser 
Stiftung za Weihnachten an 52 Minner, 817 Witwen mit 
407 Kindern und 22 Waisen Im Gesamtbetrage von K 34.098 
verteilt, 

Seit dem Bestande des Fonds erreichte hiemit die Summe 
der stiftbriefmlißigen Unterstützungen K 470.454, an 12.254 
Bedürftige verteilt. 

Neuorganisation der kgl. bayerischen Staatsbahnen. 
Bei den kgl. bayerischen Staatseisenbahnen ist zu Beginn des 
Jahres 1906 eine Neuorganisation der ganzen Verwaltung 
beabsichtigt; inzwischen wird eine Probeorganisation einge- 
leitet werden. Dieser Versuch wird bei der kgl. Eisenbahn- 
betriebsdirektion München zu Anfang des Jahres 1905 gemacht 
werden. 

Welche Neugestaltungen die Verwaltung der kgl. baye- 
rischen Staatsbahnen seit ihrem Bestehen durchzumachen hatte, 
ist der im Jahre 1894 erschienenen Denkschrift: Die kgl. 
bayerischen Staatsbabnen in geschichtlicher und statistischer 
Bedeutang* zu entnehmen. Hiernach schuf König Ludwig L 
im Jahre 1845 für den Betrieb der Eisenbahnen eins dem 
Ministerium des königlichen Hauses und des Äußern unter- 
geordnete Generalverwaltung der kgl. Eisenbahnen mit dem 
Sitze in München; im Jahre 1847 wurde die Eisenbahn- und 
Postanstalt vereinigt und unter die Generalverwaltung der kgl. 
Posten und Eisenbahnen gestellt. Diese Generalverwaltung 
wurde dem Finanzministerium untergeordnet. Im Jahre 1848 
wurde sie dem Ministerium des Handels und der öffentlichen 
Arbeiten unterstellt. Im März 1851 trat an Stelle der General- 
verwaltung eine Generaldirektion der kgl. Verkehrsanstalten 
als Sektion des Handelsministerinms, an deren Spitze ein 
Ministerialrat stand, Dieser Generaldirektion waren die Posten, 
Eisenbalınen, die Donau-Dampfschiffahrt, die Telegraphenämter 
und der Ludwig-Donau-Main-Kanal unterstellt, Im Jahre 1858 


wurde diese Ministerialsektion aufgehoben und die General- | 


direktion der Verkehrsanstalten wieder in eine selbständige, 
dem Handelsministerium untergenrdnete Zentralverwaltungs- 
stelle umgewandelt. Im Jahre 1861 wurde dieser Zentralstelle 
nach Auflösung der bisher selbständig gewesenen Eisenbahn- 
baukommission auch der Eisenbahnneuban Übertragen und in 
ihr eine besondere Bauabteilung eingerichtet; im gleichen 
Jahre schied die Donau-Dampfschiffahrt durch Verkauf an die 


k, k, priv. österr. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft aus der | 


bayerischen Staatsverwaltung aus, dagegen trat die Bodensee- 
Dampfschiffahrt neu hinzu, 
organisation; es wurde je eine Betriebs-, Post-, Bau- und 
Telegraphen-Abteilung errichtet ; diese vier Abteilungen wurden 
einem Generaldirektor unterstellt, das Telegraphenamt wurde 
aufgehoben. Als im Jahre 1871 das Handelministerium aut- 


Im Jahre 1968 kam eine Neu- | 


gelöst wurde, wurden die Verkehrsanstalten dem Ministerinm 
des Äußern untergeordnet. Im Jahre 1875 warden die zelın 
Oberbahnämter geschaffen und von diesen die Oberpostämter 
losgelöst. Im Jahre 1886 wurden die Post- und Telegraphen- 
verwaltung von dem Staatsbahnen getrennt und je eine Ge- 
neraldirektion der kgl. bayerischen Staatsbahnen und der 
Posten und Telegraphen geschaffen; bei ersterer wurden fünf 
Abteilungen für Verwaltung, Betrieb, Verkehr, Finanz und 
Bau errichtet, Später wurde die Finanzabteilung mit der 
Verwaltungsabteilung vereinigt und eine Maschinenabteilung 
geschaffen. 

Am ]. Jänner 1904 wurden diese beiden General- 
direktionen dem Ministerium für Verkehrsangelegenheiten 
nnterstellt und nun sollen auch die beiden Generaldirektionen 
aufgehoben und fünf Eisenbahndirektionen und acht Öberpost- 


 ämter dem Verkehrsministerium direkt untergeordnet werden, 


Sobald diese Reform vollkommen feststehen wird, werden wir 
diese Neuorganisation ausführlich darstellen, da sie unseres 
Erachtens manches auch für unsere Österreichischen Verhältnisse 
sehr Beachtenswerte enthält. 


Deutsche Eisenbahnbetriebsmittel - Gemeinschaft, 
Nach den am 6, Dezember 1904 im wärttembergischen Land- 
tage vom Minister von Soden gemachten Mitteilungen soll 
sich die abzuschließendse Gemeinschaft erstrecken auf die ein- 
heitliche Verwendang, Unterhaltung, Erneuerung und Be- 
schaffang der Betriebsmittel (Lokomotiven, Personen-, Geplick- 
und Güterwagen) nebst Ausrüstangs- und Lademitteln, sowie 
der Werkstättenverwaltung und endlich auf eine gemeinsame 
Beschaffung der Betriebsmaterialien., Mit der Betriebsmittel- 
gemeinschaft soll womöglich Hand in Hand gehen eine Per- 
sonentarifreform. Wie aber überhaupt, so hat auch in latz- 
terer Beziehung eine vorherige Festlegung nach keiner Seite 
bin stattgefunden, insbesondere ist die Einführang der vierten 
Klasse nieht zur conditio sine qua non gemacht worden. Jede 
Verwaltung hat hierin noch freies Hand. Freiherr von Soden 
gab aber der Ansicht Ausdruck, daß die in dieser Beziehung 
zwischen Nord- und Süddeutschland bestehenden Gegensätze 
ausgeglichen und überbrückt werden müssen, and der Hofanng, 
daß bei gegenseitigem guten Willen dieser Versuch anch ge- 
lingen werde, Endlich gehören auch die Umleitungen zu dem 
Komplex aller dieser Fragen. Sämtliche Verwaltungen stehen 
auf dem Standpunkt, daß, wenn ein engerer Zusammenschluß 
der Eisenbalhmverwaltungen anf Grund einer Betriebsmittel- 
gemeinschaft zustande kommt, auch das Unwesen der Um- 
leitungen beseitigt werden muß, Die Verhandlungen über die 
Umleitungen sind verzögert und erschwert worden, weil sich 
immer mehr herausstellte, dad Umleitungsbeschwerden so 
ziemlich von jeder gegen jede Verwaltung erhoben werden, 
so daß noch weitere Untersuchungen und Berechnungen nötig 
wurden. Es ist aber zu hoffen, daß auch diese Verhandlungen 
am Ende zu einem günstigen Ergebnis führen werden. 


Länge der dem internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtenverkehr unterstellten Eisen- 
bahnen. Ende März 1904 betrug diese Länge 213.975 km, 
um 6832 km mehr als zur gleichen Zeit des Vorjahres. Zu 
Ende des ersten Jahres der Wirksamkeit des Übereinkommens 
(1. März 1893) betrag die Länge der Bahnen 152.510 km, 
so daß eine Zunahme von 40°30/, eingetreten ist. 

An der gegenwärtigen Länge nimmt teil: Doutschland 
mit 54.644, Hußlaud mit 52.226, Frankreich mit 31.239, 
Österreich mit 19.673, Ungarn mit 17.487, Italien mit 13,347, 
Belgien mit 4598, die Schweiz mit 3620, Rumänien (nen 
beigetreten) mit 3178, die Niederlande mit 2711, Dänemark 
mit 1995, Bosuien und Herzegowina mit 881 und Luxemburg 
mit 376 kn. 
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Blektrische Bahn auf den Vesurv. Behufs Verbin- 
dung mit der unteren Station der zum Krater des Vasuv 
führenden, seit dem Jahre 1880 bestehenden Drahtseilbahn 


wie wir den „Bayr. Verkehrsbl,“ entnehmen, eine Bahn gebaut 
und vor kurzem dem Betriebe übergeben, Die im ganzen 
75km lange Bahn hat Pugliano, den höchsten Teil des Vor- 
ortes Resipa, zum Ausgangspunkte und beginnt mit einer 
3:15 km langen Adhäslonsstrecke, welche bis zu der Zentral- 
station reicht. Dort schließt sich eine 165 km lange Zahn- 
stangenstrecke an bis zur Station Observatorium. Den Schluß 
bis zur Drabtseilbalhn bildet wieder eine Adhäsionsstrecke von 
27 km. Die Adhäsionsstrecken haben Steigungen bis 8°;,, die 
Zahnstangenstrecke 25%/,. Der geringste Halbmesser für die 
Zahnstangenstrecke ist 80 m, für die Adhäsionsstrecken 50 m. 
Kurz vor dem oberen Ende mußte in die Bahn eine Spitz- 
kehre eingelegt werden, um die nötige Längenentwicklung 
für den letzten Anstieg zur Drahtseilbahn zu gewinnen. Bei 
der Linienführung mußten die Schluchten möglichst vermieden 
werden, welche die Regengüsse des Herbstes und Winters in 
die leichte Puzzolanerde der Vesnvabhänge bis zu Tiefen von 
10 m, ja 25 m einschneiden, Den sehr sorgfältigen Vorarbeiten 
ist dies soweit gelungen, daß an Mauerwerk für Stützmauern 
und kleine Brücken nur 3500 m? auszuführen waren. Der 
ÖOberbau hat stählerne, 0O'1l m hohe Vignoleschienen von 
20 kg/m Gewicht und 10°5 m Normallänge, Auf eine Schienen- 
länge entfallen 11, unter der Zahnstange 12 eichene Quer- 
schwellen. Die Zahnstange gehört dem System Straub an, mit 
einem Schienenfuß gleich dem der Fahrschienen und einem 
oben gazahnten Kopf, welcher, von den Klauen der Fahrzeuge 
umfaßt, die größtmögliche Sicherheit gegen Entgleisungen 
bietet. Die ungefähr in der Mitte der Bahn (am Fuße der 
Zahnstangenstrecke) gelegene Zentral- oder Kraftstation enthält 
eine Einrichtung zur Gasbereitung, einen Gasbehälter nebst 
Zugehör, zwei Gasmotoren, die von ihnen bewegten Dynamos 
und eine Akkummlatorenbatterie, Im ungünstigsten Falle muß 
die Station 305 PS abgeben können, Die Spannung beträgt 
gewöhnlich 550 F, beim Laden der Batterie kann sie auf 
770 V gesteigert werden, Die Stromzuführung (Gleichstrom) 
erfolgt durch Oberleitung, und zwar auf den Adhäsionsstrecken 
durch einen 8 mm starken Kupferdraht, auf der Zahnstangen- 
strecke durch zwei soleler Drähte. An den Leitungsstangen ist 
dann noch ein Draht befestigt, welcher der Drahtseilbahn den zu 
ihrem Betriebe erforderlichen Strom von der Kraftstation zu- 
führt. Der Rückstrom erfolgt durch die Schienen, welche mit 
ihren Laschen durch einen auf die Anlageflächen gestrichenen 
metallischen Mastix in leitende Verbindung gebracht sind. 
Als Zugehör der Kraftstation eind noch die Vorrichtungen 
zur Ansammlung des Betriebswassers zu erwähnen, und zwar 
zwei große Behälter wit einem Inhalte von 750 m? und die 
zisternse der Station mit 900 m’. Das hier angesammelte 
Regenwasser muß für den Betrieb des Sommers ausreichen. 
Die Bahn wird dureh einen Wagen mit 24 Sitz- und 6 Steh- 
plätzen befahren, welcher besetzt 10°5 £ wiegt, Der Wagen 
führt auf den Adhisionsstrecken selbständig, wird aber anf 
der Zahnstrecke durch eine elektrische Zahnradiokometive 
gedruckt, bezw. aufgehalten, Diese wiegt 10°4 t und iet mit 
den nötigen Bremsen ausgerüstet, Die Gesamtkosten der nauen 
Bahn haben Fres. 1,154,000 betragen. Gleichzeitig mit diesem 
Neubaue ist die alte Drahtseilbahn wesentlichen Verbesserungen 
unterzogen worden. Die eingreifendste ist der Ersatz der bis- 
herigen Dampfmaschine durch einen elektrischen Gleichstrom- 
motor von 55 PS. Die Gesamtkosten der Änderungen der 
Drahtseilbahn belaufen sich auf Fres. 160.000. 
{„Bayr. Verkehrsbl.“) 








LITERATUR. 


„Österreichisches Kursbuch“, Von diesem offiziellen 


wurde nach dem Entwürfe des Ingenieurs Strub in Zürich, | Kursbuche (früher: „Der Kondukteur”) ist soeben die JAnner- 


Febrnuar-Ausgabs erschienen, welche wieder die nenesten Eisen- 
balın- und Dampfschiff-Fahrpläne und Fahrpreise, sowie einen 
Führer in den Hauptstädten, Karten und Städtepläne 
enthält, Zu beziehen durch alle Buchhandlungen, Eisenbahn- 
stationen, Trafiken etc, und von der Verlagshandlung R. von 
Waldheim in Wien. Preis K — 70 für die kleine, K 140 
für die große Ausgabe. 


„Zeitschrift für Eisenbahnhygiene*, Organ für das 
gesamte Eisenbahn-Sanitätswesen,. Herausgegeben von Haus 
Becker, Assistent der k. k. Staatsbahnen im Eisenbalın- 
ministerium. Preis K 6 halbjährig. 

Der Zweck dieser neuen Zeitschrift ist in ihrem Titel 
angedeutet. Das Titelblatt nennt eine stattliche Anzahl von 
bekannten Namen als ständige Mitarbeiter, Sanitätsrat Doktor 
Schwechten in Berlin eröffnet das ersta Heft mit einer 
Stadie: „Über die Aufgaben des Bahnarztes*, Sanitätsrat 
Dr. Britto bespricht das Rettungswesen bei den k. k. öster- 
reichischen Staatebalnen. 

Die Zeitschrift soll vorläufig einmal monatlich er- 
scheinen, 

Es würde uns freuen, wenn sie den gewünschten Erfolg 
erränge, Sie liegt im Lesezimmer unseres Club auf. 


Artarias Eisenbahnkarte von Österreich- Ungarn 
und den nördlichen Balkanländern mit vollständigem 
Stationsverzeichnis, Ansgabe 1905. Format 117 X 87em in 
acht Farben gedruckt. Preis K 2-20, aufgespannt K 5. In der 
nenen Auflage wurden alle im Laufe des Jahres 1904 vor- 
gekommenen Veränderungen und Neuerungen berücksichtigt. 
so u, a. die wichtigsten neuerdifneten Linien: Stubaital- 
bahn, Rakonitz— Laun und Nixdorf — Nieder 
einsied!; ferner die neueste Bahnverbindung zwischen 
Böhmen und Preußisch-Sehlesin Hennersdorf i. B— 
Friedeberg (nach dem Isergebirge), wihrend in Galizien 
die nach der Hohen Tatra führende neus Strecke Neu- 
markt—Szuchahora und die demnächst zur Eröffnung 
gelangende direkte Verbindung Lembergs mit der ungarischen 
Grenze ebenfalls schon in der Karte erscheinen, wie über- 
banpt alle im Ban befindlichen Strecken und wichtigeren 
Projekte. 

Endlich wurde diesesmal eine zum Teil neue Farben- 
zusammenstellung versucht, wodarch sich das Eisenbahnnetz 
und die reiche Ortsbeschreibung mit besonderer Dentlichkeit 
bervorhebt, 

Wir können die vorzügliche Karte, wie stets, 
wärmstens empfehlen. 


Peuckers Übersichtskarte von Ostasien, die sich 
auch durch ihre vielen Beikarten in großem Maßstabe (zum 
Beispiel Ansicht und Hafenplan von Port Arthur, Hafen von 
Wladiwostok und Niutswang etc.) sowie durch ihre interes- 
santen historischen, statistischen und militärischen Tabellen 
auszeichnet, wurde von der Verlagsfirma Artaria & Co. in 
Wien, I. Kohlmarkt, soeben in zweiter Auflage ausgegeben 
and derselben — den gegenwärtigen Vorgängen auf dem 
Kriegsschauplatze entsprechend — ein neues Kärtchen der 
Gegend zwischen Liauyang über Mukden bis Tiäling im grolien 
Maßstäbe (1: 1,000,000) mit Terrain und reichster Beschreibung, 
ohne Preiserhöhung (mit 15 Beikarten nur K 160 == M 140), 
beigegeben. 

Diese in vier Farben sehr deutlich gedruckte Karte der 
weiteren Umgebung von Mukden ist auch separat zu K — "40 
—= M —'35 dareh alle Buchhandlungen sowie von dem Ver- 
lage zu beziehen, 


nur 


Rohrers Kalender-Handbuch 1905. Preis K 1:20. Der | 


XVI, Jahrgang (Ausgabe für Niederösterreich) dieses wohl- 
bekannten und beliebten Kalenders liegt vor uns, Die origi- 
nellen, in der Manier der alten Holzschnitte ausgeführten sym- 
bolischen Zeichnungen werden gewiß wieder viele Freunde 
finden. 

Auf eine Anführung des reichen Inhaltes des Buches ver- 
zichten wir; nur empfehlen wir es unseren Lesern wärmstens, 
und glauben, daß durch den neuen Jahrgang mancher neue 
Freund dem praktischen Buche gewonnen werden wird. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 27. Dezember 1904. 
Se. Exzellenz Herr Vizepräsident Dr. Liharzik eröffnete die Club- 
versammlung mit den nachstehenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„Zunächst bitte ich zur Kenntnis zu nehmen, daß die dies- 
jährige Silvesterfeier mit einer reich ausgestatteten Tombola und 
unter Mitwirkung hervorragender Kunstkräfte unter Beteiligung von 
Damen, Donnerstag, den 2#. d. M., 8 Uhr, stattfindet, Der Vortrags- 
anal wird präzise 8 Uhr geöffnet. Saison- und Einzelkarten sind im 
Clubaekretariate erhältlich, 

In der nächsten ara den 3. Jänner 1905 stattfindenden 
Cinbversammlung wird Herr k. k. Baurat Max Jüllig, Professor an 
der technischen Hochschule in Wien, einen Vortrag tiber: „Elektrische 
Beleuchtung“ halten Ich unterlasse nicht, die Herren aufmerksam zu 
machen, daß uns für diesen Vortrag ein Saal in dem Elektrutech- 
nischen Institate, IV, Gußhansstraße 25, zur Verfügung gestellt 
worden ist. 

Herr C. W. Dailey, welcher, wie Ihnen bekannt, die Absicht 
hatte, ans heute die Goldberger'sche Kartierungamaschine vor- 
zuführen, ist bedauerlicherweise erkrankt, und es wird Herr Emil 
Bayer. k. k. Staatabeamter i. R. den angekündigten Vortrag über: 
„Die Zukunft Dalmatiens als österreichische Riviera, mit besonderer 
Berücksichtigung der dalmatinischen Inseln“ halten. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
2 





Wort? 
Da dies nicht der Fall iat, ersuche ich Herm Bayer, mit 
seinem Vortrag ey nn zu wollen.* 

Nach einer kurzen historischen Einleitung über die Vergangen- 
heit Dalmatiens schilderte Herr Bayer die Vorzlige, durch welche 
sieh die Inseln südlich von Spalato, wie: Lisaa, Curzola, Brazza und 
Lesina, hauptsächlich in klimatiacher Beziehung auszeichnen. Unter 
den genannten Inseln tibre Lesina wegen seiner ungewöhnlich 
nen Lage der Vorzug und sei Lesina aus diesem Grunde in 

ervorragendem Maße geeignet, als Heimstätte für Krauke zu dienen. 

Herr Bayer brachte zum Schlasse seiner Ausführungen, welche 
demnächst in unserem Klnborgane vollinhaltlich reproduziert werden, 
zur Kenntnis der Versammlung, daß der Heilverein in Lesina, dessen 
Bestreben darauf gerichtet ist, Personen des Mittelstandes gegen 
verhältnismäßig geringe Kosten einen Aufenthalt in diesem Kurorte 
zu ermöglichen, den Mitgliedern des „Club österreichischer Eisen- 
bahnbeamten“ sowie deren Familien für die Zeitdauer des Kur- 
gebrauches in dem Kurhotel „Kaiserin Elisabeth“ in Lesina eine 
Reihe von upniemnrung r einräumt, 

Ganz besonderen Beifall faud die Mitteilung des Vortragenden, 
daß der genannte Heilverein beschlossen habe, einen „Exzellenz Ritter 
von Wittek-Freiplatz* für unsere Clubmitglieder zu stiften. 

Mit dem üblichen Danke Sr, Exzellenz des Herrn Vorsitzenden 
an den Vortragenden wurde die Versammlung geschlossen. 

Der Schriftfübrer: Emil Guisolan. 


Bericht über die Silvesterfeier am 29. Dezember 1904, 
Waren schon vor Beginn der Veranstaltung die Voraussetzungen für 
einen äußerst animierten Abend — überans zahlreicher Besuch und 
fröhliche Festesstimmung — gegeben, so wurde für das Gelingen 
der Feier durch ein glänzendes P mm in weitgehendster 
Weise vorgesorgt. Die Klarviervorträge Frl. Bibel, einer ge- 
diegenen Klaviervirtuosin, fanden ebenso reichen Beifall wie die 
Darbietungen der bestens bekannten Violinistin Fran Schuster- 
Seydel. Stürmische Heiterkeit erweckten die Deklamationen des 
Herrn Riehter-Roland vom Deutschen Volkstheater. Eine 
brillante Überraschung bot das Cleubmitglied Herr Sigmund Rosen- 
berg, dessen starkes Talent für Conplet- Vorträge durch 
rauschenden Beifall anerkannt wurde, Besonders akklamiert wurde 
ein von dem Vereinsmitgliede Herrn Krawani verfaßtes Conplet, 
dessen Musik von Herrn van Leeuwen, der sich auch durch Be- 
sorgung der Begleitung in hohem Maße verdient machte, herrührte. 
Der unverwästliche Humor des stets willkommenen Herrn Ober- 
Inspektor Ko wy ergützte das Publikum in außerordentlicher Weise 


und starker Beifall lohnte die vorztiglichen rdenge gan Hiemit 
war die erste Abteilung des Programmes abgewickelt nahm nun- 
mehr die Silvester-Tombola ihren Anfang. Mit geschmackvollen Treffern 
ausgestattet, verlief dieselbe zur vo! Zufriedenheit der Teil- 
nehmer und meidlos wurden seitens der vom Glticke minder Be- 
glnstigten die Gewinner der Haupttreffer akklamiert. Mittlerweile 
war Mitternacht heraugekommen und unter lantloser Aufmerksamkeit 
ergriff der allrerehrte Clubpräsident Se. Exzellenz der Herr Eisen- 
bahnmminister Dr. Ritter von Wittek das Wort zur Silvesterrede. 

Nach einem Räckblick auf die wiebtigsten Ereignisse des 
abgelaufenen Ciubjahres gedenkt Se. Exzellenz der zahlreichen, 
schwerempfundenen Verlaste von trenen Clubmitgliedern, deren An- 
denken er pietätvolle Worte der Erinnerung weiht, Er gedenkt ins- 
besondere des Hinscheidens des Vizepräsidenten weiland k.k, Re- 
gierungsrat Casper und des Wiedereintrittes des Herrn Regierungs- 
rates Angust Ritter von Loehr in das Clabpräsidium. Der Herr 
Präsident erwähnt sodann mit Worten ehrender Anerkennung die 
Leistungen des Geselligkeits- und des Vo omitees und erinnert 
insbesondere an die glänzenden Vorträge, Se, Exzellenz des Herm 
Sektions-Chefs Dr. Liharzik und des Herrn k. k. Ober-Baurates 


Koestler, . 
Mit besonderer Befrieli; verweist Se. Exzellenz auf das 
liches Zeichen für dessen ge- 


rege}Leben im Clab, das ein 
deihliche Entwicklung biete, 

Die Pflege der fachlichen Fortbildung und der kollegialen 
Kameradschaft, welch letztere sich nicht nur auf die Standesgenossen 
beschränke, sondern sich im gleichen Maße anf die Angehörigen der 
ruhmreichen Armee erstrecke, deren Vertreter im Club österr. Eisen- 
babnbeamten als Mitglieder und Gäste stets herzlichst willkommen 
sind, ‚bilden nach wie vor die vornehmsten Aufgaben des Club. 
Mit dem Wunsche, daß der Club auch fernerhin biübe und 
gedeih» und daß dessen Mitglieder, sowie deren Angehörige und 
Freunde auch im Jahre 1905 in ungetrübtem Wohlbefinden an den 
Clubveranstaltungen teilnehmen mögen, beschließt Se, Exzellenz seine 
wiederholt von lebhafter Zustimmung begleiteten Ausführungen nnd 
das herzliche „Prosit Nenjahr* des hochgeehrten Herrn Präsidenten 
fand ein begeistertes Echo bei den Mitgliedern, die mit berechtigtem 
Stolze auf ihr Oberhaupt dessen Nenjahrswünsche aus vollem Herzen 
dankbar erwiderten, 

Die zweite Abteilung des Programms eröffnete Herr Hofschau- 
spieler Baumgartner, dessen Deklamationen vollste Anerkennung 
fanden. Frl, Mascha Dignam vom Josefstädter Theater erntete für 
ibre gesanglichen und deklamatorischen Vorträge starken Beifall. 
Den Abschluß des Abends bildeten die bestens bekannten „Täuschungen“ 
des Herrn Prof. Marschall, der an Herrn Baron Hugl, der 
sich auch als brillanter Handschattenkänstler produzierte, einen vor- 
züglichen Adlatus hatte. Lebhafter Beifall lohnte die ausgezeichneten 
Vorführungen der beiden Künstler. 

Der Schriftführer: Dr. Leipen. 


Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olub Österr. Eisenbahn - Beamten. 
Reihe | Verlag von —_ Hölder, Wien, I. Rotenturmatraße 13. 
eih® I. Enthält Sonder-Abdräicke umfangreicherer Artikel aus deı 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 
Reihe Il. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
I. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik‘ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr, Nordwestbahn, Laden K 1,60, 
2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘. 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K_1.20. 
8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisen ütertarife Oster- 
reichs.‘‘ Eine Studie zur Frage der Verstautlichung der Privat- 
babnen, Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 
4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes.* Von V,G. Bosshardt, Ladenpreis K 1:40 
5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österrelch“. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Kae K 120. 
6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nnd 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
zZ ar n = ton 2 k. k, Oberstleutnant im Generalstabkorps. Laden- 
preis K — MN. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen gr und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat, Ladenpreis K 1'80, 

il, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bureau- 
Vorstandstelivertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 











entam, Herausgabe und Ver des Club 
m österr. A 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 18. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Direkte Schnellzugsverbindungen von Tirol naoh den 
Niederlanden und umgekehrt. 

Gleichwie im Vorjahre besteht in der dermaligen Winterfahr- 

umeieis nachstehende vorzüigliche Verbindung von Tirol nach den 

iederlanden über den Arlberg, welche infolge des Durchlanfes der 

direkten Wagen L, II. Klasse Amsterdam—Karlaruhe— Stuttgart — 

Friedrichsbafen und I., 11.,IIT. Klasse Karlerabe—Bischofshofen nebst 

der kurzen Fahrtdaner dıe größte Bequemlichkeit bietet. — Die 
Fahrzeiten gestalten sich wie folgt: 

Innsbruck . . . .... ab 1 Uhr —Min. nachmittags 

an 5b„ 26 


Lindau . . EN ' 47 „ 2 
Stuttgart . „ 10 „ 20 „ abends. 
Karlsruhe . . . „12. 08 „ nachts 
Mannheim . .: 3.5... ',; 3 
Meinz . . = u 
Bias 2.2. 2% 2 te Bis: Mh 
Amsterdam...» 2... „10 „ 14 „ vormittags 
Rotterdam . . Er | Er » 
Hai". 0. 0 Ri n 

ferner über den Schwarzwald nach: 
Straßburg . - » » . .„ „ an 11 Uhr 37 Min. nachts 
Luxenbur A Soraae 7 GEBE 
eisen ord 85-385 

twerpen 20005 9, 46 „ vormittags 

UBER: 1 = 20% 5 ie es » 
London . » oo 020. m 4m AB „ nachmittags 
In der Gegenrichtung ergeben sich folgende Zeiten: 
London...» . . . . ab 100br — Min. vormittags 
Ostende . e n» 4 54 „ nachmittags 
Antwerpen. : ; « „6%, 8, = 
Brüssel . . NE » 6,„ 49 „ abends 
Luxenburg - . » « » „12 „ 292 „ nachts 
Straßburg . . . » ” u BE 

ferner von diem 
a .. : 4 — Min. nachmit 
Rotterdam . a er. . ri - 
Amsterdam . . BOeR Ve 5 x 
KOB:; 21. 0 85% - 2 „ 36 „ abends 
Meise: 2; % 3.% „ 1„ 42 „ nachts 
Mannheim . . . SE 
Karlsruhe s „8,80, früh 
Sunttgart . . ‚5, 0, & 
Lindau . . . n 9. 52 „ vormittags 
u En Re | Frege | Dog ® 
Innsbruck . . n  Dächmittags 


RE I STE | 
Über den Brenner bestehen im Anschluse an diese Zugaver- 
bindungen nachstehende Anschlüsse und zwar: 


B ; ab 4 Uhr 52Min. früh 
WE: umeisn ann se ann u Mia ® 
Trient u ei In & 
Meran . ” 6 n 60 n n 
Bozen - „ 8 n 36 ” n 
Franzensfeste „ 10 „ 10 „ vormittags 
Innsbruck . . » . .» an 12 „ 84 „ nachmittags 
In der Gegenrichtung: 
Innsbruck . . . . » ab 8Ubr — Min. nachmittags 
Franzenafeste . » & = 
Bozen . . r Tan — „ abends 
Meran . - 0-5 n 
Trient 5: 8.5.80. ; x 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 
Einführung von Tarifnachträgen. 

Mit 20. Jänner 1905 treten zum Tarif, Teil II des Rheinisch- 
und Frankfurt-Sächsischen Verbandes vom 1. November 1901 folgende 
Nachträge in Kraft, und zwar: 

a) Nachtrag V zum gemeinschaftlichen Heft 
db) „ VI „ Tarifheft 1 


e) = Wi — . 2, 

Exemplare erliegen in der Station Reichenberg und bei der 
unterzeichneten Direktion zur Einsicht und sind bei der königl. 
Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden und 
bei der nnterzeichneten Direktion zum Preise von ad a) 5 Pfg., resp. 
6h, ad b) 15 Pfg., resp. 18h, ad c) 5 Pig., resp. 6 h erhältlich. 

K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 





Eisenbahn-Direktoren-Konferenz. Die Generaldirektion der 
k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft hat der Wiener Handels- und Ge- 
werbekammer mitgeteilt, daß mit 1, Jänner 1905 die Geschäftsführung 
der österreichischen und gemeinschaftlichen Eisenbahndirektoren- 
Konferenz an die Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
übergangen ist, 







K. k. Österreichische 9 Stantsbahnen. 


Schnellzug-Verbindungen 
Glltig ab 1. Oktober 1904, Winter 19045. 


Wien und Prag nach Innsbruck, 28 dent, Basel, Paris (rin 
Adler), Malland (ria Arlberg— St, Gonkarit) und München {via Salzbarg), 
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(1) über Winterthur—Bt. Margareten, 


+) Direkte Wagen |, und Il. Klasse zwischen Wien—Mlnehen 
Wien-2Zürich— Basel (—Ostendo) und Prag—Linz—Innabrack, ill. Klasse 
«wischen Wien—Zürich und Prag, -Lisz; Spelsewagen zwischen Wien— |] 
Innsbruck und Basol—l,angres zurück Parin— Basel, 

*) Direkte Wangen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Basel—Paris, Itt. Klame zwischtn Wien—Bucha; Speisewagen zwischen 
ng und von Vessul nach Paris; Schlafwagen I. und II. Klasse 

m Wien—Zürleh, Zurück I. Kinsse Paris—Basel, I, und Il. Klasse 
Basel—Wien- 

(** Direkte Wagen 1. und II. Klasse ewischen (Wien—)Salzburg— 
Zürich über Bachs, zurück tiber St. Margarsten, III. Kiasso swischen (Wien—) 
Salzd genE, 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


DIANA - CGACAO 


zarantlert rein 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebenbürtig. 


Preis per !/,; kg Staniolbentel K 1.50. 
Preis per !/s kg Staniolbeutel K —.80. 420 


Fabrikanten: Hartwig & logel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 466 


W.Schwaab $ Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telepbon 6123. Wien, L, Opernring 21 


Pıinllegien-Inhaber für Offizierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drackknopf und andere Neubelten. 


Preiskurante gratis und franko. 


Heyere 
Grosses Konversations- 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens, 
20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 
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11,000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten, 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. &. Hoflieferanten 


Filisien: vın. kangsgause Br.i WIEN 1. Gruben | Eatele a 
Czeraowi 


iz, Frans 
1ndsrfpie 23 Unitermen, Unilerennerien, feine 


H ı. MHerren-Garderobe, Sportkleider. 


Walöwailele. Preisliste samt Zahlunguhedingnisen frank. 407 


Kaufet 


«= Eisenbahner-Lose == 


des »Flugrad«! 


Ziehungam 15. Februar 1905. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CN. 
Eisengiesserei 1. Maschinenfahriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern. und 


10.000 Treffer im Werte von 


1253.00 0 xKronen. 


Zu haben in allen Tabak-Trafiken, Lottokollek- 
turen-, Stations- und Postämtern, sowie im 
Lotteriebureau Wien, VI. Gumpendorferstr. 21. 


—— Hartgusskreuzungen 


won Apssinimateria) nach, amerikanischem Byriem für den 
gosammten Eissnbabnbedarf, Indnstrie- und Kleinbahnsn. 


Special-Abthellungen für Turbinenban, Papier- 
fabriks- und Bietsschleilhrel, -Anlagen 


Cement-, Gips- und | Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 


ee „Tee Expreß“ Untemehmung 


Im vorigen Jahre gewann den Haupttreffer von 
50.000 Kronen Josef Strobl, Schiffer in Mondsee, 
Oberösterreich. 











bertragungs-Anlagen Komotau (Böhmen). 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 
"30 Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Tessorten bereitet, 
Höchste Bequamlichkeit spertell für die Harren Hiscenbabnbaamten, Militärs wie, 
bei großer Billigkeit. Preislisten gratis und franko, 438 


Die Inlıaher ler Österr. Patente Ir. 7897 vom ei gg 1908, beireffund : 
„Leitungsanordnnng bei Stremzufliirangeanlaze 
eiokirische Bahnen sit Tellteitern in Schlenenkühr*, 
Xr, 8695 vom ı. Februar 1902, betr, 
+08 „Eis nelische Die. 
Nr H674 vom 1. Februar 1308, betreffend: 
„Elektromsgnetische Bremne* 
wänschen behnfs Fabrikation der patentierten Gegenstände mit Gsterreiohischen 
Yabrikanten in Verbiodung zu treten, Dieselben sind werns bereit, die Patents 


F Maschinen-Fabrik u. ter von Joh. Müller, | 


Bree: von ia Werkzen inen aller Art, w 
NEnnE rt, wie: 


| 
| 


zu verkanfen, Lissnzen em erteilen, sowie andere Vorschläge der in Frag» 
izle. „Brfindungee zur Verwertung ontergenzunahmen. 

fällige Anträge befürdern bernitwilliget : 
FAGET, orear & HARbY, Patentanwälte. Wien, 5, Hiemergasse Nr. 1% 





Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Peer $ Falskeh 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie. Telepbonie, PFenermelder, Wasersiands- 
anzeiger, Neßinstrumente, Wassermesser, Minenzünder, 441 
Sigualapparate, Köatzen-Einriehtungen, Klementenbau, 


Kabeltabrik in Floridsdorfb. Wien 


Fatenibleikabsl für Stark- und Schwachstrem, Tele 
grapbeu- und Telephonzwecke, Gommibleikabel, Leitungs- 
material für Installationszwerke eie, 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 









48 





Dynamomaschinen « « « \ « Elektromotoren « 
Schaltapparate # Zähler 


Meßinstrumente, «=» | «. Bogenlampen. “. 











Wiener Installationsbureau: . 1 Augustineratrane m 


Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen- „Expedition M. Pozsonyl, W Wien, IX. Hörlgasse 5. 


E Eigentum, Herunagabe und Z des Ola Für die Redaktion verantwortlich  Drask von #, Spies & Co, 
terrr, Eisenbubebsumte Dr. Franz Hilscher. Wien, V. Bezirk, Straulengasan Nr, 10, 











en — 


N 


Österreichische 


Redaktion und Administration : 
ORGAN 
Postsparkasıen-Konto der Admini- 


EN, I, Rech eg a 
atration Ar. 806,240 dm 


nieenbahr 


Nr. 800.698 Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Beiträge werden. nach dem vom B= 
daktions-Komites festgesetzten Tarite 
honoriert. 

Manuskripte werden nicht zurlck- rn 

geellt., Erscheint am 1., 


N® 4. Wien, den 1. Februar 1905. 


Jeitun 


10. und 20, jedes Monates. 





Abonnement iskl,\Postver 


in Üsterreick-Ungaen: 
Ganzjährig K 10 


Für das DentscheReich I 


Ganzjährig Ak. 12. alba” 
Im ührigen Auslamde : 
Ganzjährig Fr. 20, Halbjährig Pr, 16 
Itezugmmtella für den Huckhandel 
Spielhagen & Schurich in Wien. 
Binzeine Nummern % Haller 
Offen Itakiamationen portofrei 


XXVIII Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zusatz angerührt, ist 491 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen gerachiosen, email- | 





artig harten, glaiten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasclı trocknet, selbst nach Jahren nicht abfürbt | 
und gegen Gase , Regen und Unwelter unempfindlich Int. 
Der Anstrich Dart und bewährt sich aul jedem fenten 
„ auf Kalk-, Gips- and Zamentrerputs, auf 
Ziegel, Sein, "Hola, Elıen, Bloch etc, 


1m Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhättlich, 


Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen frauko n. gratla. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/ı Liechtenstelmstraße 17—L. 


x. x. or. Weohselseitige Brandschaden- 
ei Versicoherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1505. ———— Wien, I. Bäckerstraße 2%. 


Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
d) Mobillen aller Art, 
ce) Badenerzeugnisen gegen Hagelschlag. u. 


Esservefond d. Anst.: K 8,278.5830, Ges.-Versicherangssumme K 2.081,14.247. 










Stadlau bei Wien. Bureau: Wie, vınA Langegasse 25. me 





Coopers Patent-Eisenbahn-Packung 


Neptun-Pumpen-Packung 
Spezialfabrik für Stopfbüchsen-Packungen. 


|,SIMPLICIT‘ (wasserlösliches Vaselineöl). 


Eingeführt bei den meisten Eisenbahnwerkstätten. 
Wo noch keine Dichtung entsprochen hat, nelme man: 


COOPERIT nn 


die unverwlstlichen Dichtungen für Hochdruck und überkhitzien Dampf. 


Öl-, Fettwaren u. chemisch-technische Prodaktonfehrik 


Bogenlichtkohlen vn. m. 


Ra Krkeilee undansr, SA erie Qualität, V für 
DR "nsk ohlen: gelb, rot und milchweiß, 


Alleresste Qualitäten bei billiesten Preisen. 


Preislisten und Muster gratis und franko, Wo noch nicht ver- 
treten, werden gut eingeführte Vertreter gesucht 


M.FLEISCHMANN, Zentrale WIEN XVii/i. 


Lieferant in- und ausländischer Bahnen. 205 





K. k. priv. Erste Florids- [--) dorfer Tonwaren-Fabrik 


‚Lederer & Nessenyi, Akten-s 


r | 
Kesselreinigur 


‚q — ein Kinderspiel 


&.» Original-Anticorrosivum 


von Frischauer & Comp, Wien VI 


RUDOLF SCHMIDT &C® 


? EILENFABRIK u. ee 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
KR “ | 


ülasierie Stelnzenugrühren für Wasser, Abort- und Kanalleitungen. 
Kaminsufsätzo in allen Formen und Dimensionen. 

Chamotte-Ziegel und Mörtel für alle Feuurungsanlagen, 

Mosaik- und Klinkerplatten zur Püasterung von Gängen, Vestibülen, 


Höfen, Trotsoirs, Stallangen eto. 


Komplette Ausführung von Steinzengrohr-Kanalisiorungen. 
Pflasterungen. 
Preis-Courant und Dessinhlätter auf Wunsch gratis und franko. 410 | 





Spezial-Artikel: 


Feilen aus Prima Tiegelgußstahl, Marke : Hufeisen, 
Präzisionafeilen feinster Qualität, Marke: tirobet. - 

Revolverstahl (nteirischer Warkzeugstahl) In unübertroffener Aualtıht. 
Kevolrer-Schnellschneldestahl, Alrie ib auf allerkärteste Materialien 


Patent-Blattfeder-Hämmer, 


Zeug” Aufbauen abgenützter Feilen u 
nach neuem Ahonnementsystem, wobei der Bestand erhalten bleibt und 
Nenanschaffungen fortfallen. Illerbei entfallen die umständlichen Präli- 
minaro-Binreiehungen für neue Pollen. 








Hlbälhrig K 5 $ 


- 


PAIENTE 


aller Länder erwirkt Ingenieur 396 


M. GELBHAUS, heeideter Patentanwalt 


Wien, Vil. Siebensterngasse 7 {gegenüber dem k. k. Patontamte), 













Lebensversicherungs-Institat des Club Üsterreichlscher Eisenhahn-Beamten 


WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 


Newyorker Germania im eigenen Hause, 


Vorsieherungen ja Kraft Ende 1902 K 4h7,000.000, Aktiva laut Hilanx pro Ende 1902 
K 153,000.090, Übersehuß der Jahresgebarung K 3,708,000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 12 K 1,990.000, Kantion bei der k. k. Stants Zentral-Kassa K 6,200.000 
Die Gessllschaft verteilt Dividenden achon nach zweijährigem Bestehen der 
Polieze, Die FPoliszan «ind nach dreijährigem Bestands unanfechtbar (Darichenr- 
dockungs-Polissen genießen sofortige Unanfechtbarkeit bei Beltstmord oder Tod 
darch Duell, Die Krioegwversicherung Wehrptlichtiger wird olıne Prämienerhöhung 
übernommen. Mitglieder des Ütubs österreichischer Eisenbahnbesmten geninben be- 
sondere Begünatigungen. List 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, IEOEEne = 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Was 
beförderung, Gasmotoren, Geblüse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



























Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& ON. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 


—— Hartgusskreuzungen 


sus Specialmaterin) nach amerikanischem Systam für den 
gesammten Eisenbahnbodarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Spoolal-Abtheilungen fär Turbinenban, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramisohe Industrie, 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel* 


für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragun 
in Gleich-, Dreh- und We 






















Telephon 1413. # Vojä 


Prag, Hadlitkoy 


Ingenieur und Patent-An-|M 
walt, besonders im Eisen- 
bahnfach. 


Agentur techn. 





Erlindungem 


' Elektricitäts-Gesellschaft 


| 


Gerteis & Dr, Tschinkel. 
Betrieb 


der Usberlandoentrale Boborten hei 
leplitz in eigener Begie, (40 Gemeinden 
mit ca. 120 km Pernleltung) 


Turn-Teplitz (Böhmen). 


Projectirung 
| PFinanzirung una Dauswsführung von 
Local» und Klsinbahnen, sowie sonstiger 

Trajsctsunternehmungen 

"I Begutachtung 
\ und Ueberwachung bestehender elok- 
trischer Anlagen, sowie Usberoahmsaller 
Vorarbeiten f, #laktrotechn. Neuanlazen 


Special-Reparaturwerkstätte / 
tar elaktrotechnische Lieht- und Kraft- 
anlagen jeder Art. 2 


Ziımsa geczündeset 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plombierzangen, ip 
zangen, Oberbauwerkzenge ete, 





Lieferant der k. k. Osterr. Staatsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen 














Maschinen-Fabrik u. Eisengiesserei von Joh. Müller, 
WIEN, X. Erzeugung von la Werkzougmaschinen aller Art. wie: 
Drebhänke, and zwar: Handsupport-, Egnlisir-, Bolsen-, Doppelboizen-, 
Plan-, Puffer, Walsen-, Wagenräder- und Locomotivräder- Drehbäake. Bohr. 
maschinen: nnd awarı Freistehende Doppsi-, Wand-, freisschende Radial-, 
Wandradial- und horizontale Bohrmaschinen. Planhobel-, Shaping-, Bios, 
Mutternstons-, Scheer und Looh-, Blechkantenhobel-, Blechbiag-, Schrauben- 
schneid-, Walsenzapfen-Frais-, Kellnuth Frais: und Länglochbohr-, sowis ein- 
tasche Prais-Maschinen. Canteir- und Rtehbolssn-, Anbohr-, sowie Kurbel- | 
sapfendreb-Apparats. ik 7 re Löftel- ‚ Breit- und Den 

werk 



























Uniformen und Lnformsote 


liefert tadellos 


W.Schwaab $ Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Raderzky“ 
Telepbon 6128. Wien, I, Opernring 21 


Privilegien-Inhaber für Offizierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neuheiten. 


Preiskurante gratis und franko, 


LBOSGEOOSIEOTHGSEHTSUVUNUTIRENSOEIHHE 
re erehtionen in Holz = « 


ge Te in fast allen Kulturstanten pa- 
tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Übor- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
g mruklionen und für Spann- 





Gel. Anfragen erbeten! 448 
kostenanschläge gratin! 


A Alieiniger Vertreter für Österreich- 
Ungars : 


OSKAR SALB 
08 Architekt und konz. Stadtbaumeinter 


ze Wien, V12 Mittelgasse 37 
z ‚Benitene des Ausführungerechten. 





er 
u u 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 














des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Ne 4 





Wien, den 1. Februar 1905. 


AXVII. Jahrgang. 








INHALT: Ciobrersammlang. Bade- und Heilanstalten, Erbolangsstätten u. dgl. für Eisenhahnbedienstete. Von Max Stein. Amerikanische 


Eisenbahn-Stationsgebäude. Von Fred Hood. Die Wal 


tansstellung in St. Louis, Von k. k, Ober-Banrat Hugo Koestler.— 


Chronik: Eisenbabu-Ball. Stand der Eisenbahnbaaten in Österreich, Ende November 1904. Eisenbahnverkehr im Monate 


November 1904 und Vergleich der Einnahmen in den ersten elf Monaten 1904, mit jenen der 
Die Unfälle anf den österreichischen Eisenbabnen im ‚November 1904. Transporteinuahmen der k, k. Üsterrei 
bahnen im Dezember 1904. Schnellverkehr und Tarifreform. — Literatur: Das 


leichen Zeitperiode 1908. 
Staats- 
k. k. technologische Gewerbemusenm 


in Wien 1879 bis 1904. Recht, Wirtschaft und Technik. Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfswissen- 
Anleitung zar Momentphotograpbie. Neueste Erfindungen und Erfabrungen. — Club-Nachrichten: Bericht über die 
Cinbversammlung am 3, Jänner 1905. Neue Begfiustigungen. 


m 


Clubversammlung : Dienstag, den 7. Februar 
1905, !/, 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Bruno Ritter 
von Enderes, k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahn- 
ministerium: „Über den fernen Westen“. (Mit Lichtbildern.) 
I. Teil. Der II. Teil dieses Vortrages findet am Dienstag, 
den 21. Februar 1905, '/,7 Uhr abends, statt. 


Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 


Nach Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Cinblokale. 








Bade- und Heilanstalten, Erholungsstätten 

u. dgl. für Eisenbahnbedienstete. 

Von Max Stein, Sekretär der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Schon in die weitesten Volkskreise ist das Bewußt- 
sein von der Wohltätigkeit des häufigen und regelmäßigen 
Bädergebrauches gedrungen und nicht minder die Über- 
zeugung, daß ein solcher auch für die Erhaltung der 
Gesundheit jedes einzelnen, somit auch des ganzen Volkes 
ein wahres Bedürfnis sei. 

Bei uns sind jedoch die Bäder trotz alledem noch 
zu keiner allgemeinen Volkseinrichtung ge- 
worden und selbst bei den Eisenbahnen, wo ebenso der 
Reinlichkeit wie der Gesundheit halber Bäder dringend 
nötig sind, erfreut sich dieser Zweig der Hygiene verhältnis- 
mäßig noch geringer Pilege, wenn auch einige Bahnverwal- 
tungen ihre Fürsorge für die Bediensteten auch auf diese 
Wohlfahrtsanstalten ausgedehnt haben, z. B. die k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen, welche im Jahre 1897 
bereits 837 solche, wie es in dem betreffenden Berichte 
der k. k. Staatseisenbahnverwaltung heißt, für die Er- 


haltung der Gesundheit und Rüstigkeit unentbehrliche | 


Einrichtungen im Bereiche der k. k, Staatsbahn- 
direktionen Linz, Wien, Innsbruck, Villach, Triest, 


Prag, Olmütz, Krakau, Lemberg und Stanislau besaß, | 


unter denen Lemberg mit 9, Linz mit 7, Prag mit 6 
und Wien mit 4 Badeanstalten bedacht ist, Nur 


) 
t 





schade, daß die letzten Jahresberichte des k. k. Eisen- 
bahnministeriums bei all ihrer Reichhaltigkeit immer 
weniger Daten über diesen Zweig der Wohlfahrtseinrich- 
tungen veröffentlichen. 

Nach dem Berichte dieses Ministeriums für das 
Jahr 1902 wurden auch in dem letzteren Jahre „in 


‚ weiterer Durchführung des seinerzeit aufgestellten Pro- 
‚ gramms für die allmähliche Errichtung von Bädern in 


den größeren Stationen, Heizhäusern und Werkstätten,“ 
in mehrere Stationen neue Badeanstalten gebant. 
Auch die k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 


‚ bahn hat in Wien, Floridsdorf, Gänserndorf, Lundenburg, 


Göding, Prerau, Mährisch-Ostrau, Oderberg, Dzieditz, 
Krakau und Olmütz für die Bediensteten Dampf-, Wannen- 
und Duschbäder errichtet, welche sie auch auf eigene 
Kosten erhält, wie aus dem ungemein ausführlichen Jalres- 
berichte der Krankenkasse dieser Bahnverwaltung zu 
entnehmen ist. 

Trotzdem ziehen es manche Bedienstete, insbesondere 


| die Arbeiter vor, andere Badeanstalten entweder auf ihre 


Kosten oder auf Rechnung der Betriebskrankenkasse auf- 
zusuchen; denn in dem einen Bade fehlt ihnen derzeit noch 


i ein Warteraum für die vor dem Verlassen des Bades 


unbedingt nötige Abkühlung, in dem anderen mangelt es 
wieder angeblich an genügenden Duschvorrich- 
tungen, in dem dritten stehen die Wannen an den 
Fenstern, durch welche ein mehr oder minder sanfter Zug 
das Haupt oder den ganzen Oberkörper des Badenden 


: streift, was, selbst wenn ihn die Luft wie ein leiser 





Zephir umfächelt, nicht besonders angenehm empfunden 
wird u. 8. w. 

Wir können jedoch hiebei die Tatsache nicht ver- 
schweigen, daß oft die Bediensteten selbst daran schuld 
sind, wenn die Bäder vernachlässigt werden, da sie 
gerade als Kassenmitglieder andere Badeanstalten oft nur 
aus dem Grunde vorziehen, weil ihnen dort auf Kosten 
der Krankenkasse zugleich auch die — Hühneraugen, 


Zieh. WE 


sowie das Haar geschnitten werden, eine Leistung, welche 


sich eine sorgfältige Hygiene, welche sich nicht zuletzt 


die von den Eisenbahnverwaltungen errichteten Bäder | auch auf die Badeanstalten zu erstrecken hat, denn 


allerdings nicht zu bieten haben. 
trotz manch’ kleiner Mängel für die Bediensteten eine 
wahre Wohltat. 

Aber nach einer anderen Richtung könnten diese 
Badeanstalten weiter ausgestattet werden. Und darum 
schließen wir uns vollkommen der in Nr. 56 der „Zeitung 
des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“ vom 
20. Juli d. J. zum Ausdruck gebrachten Anregung an, 
daß diese Bäder auch zu Heilzwecken erweitert 
werden sollten. 

. Auf allen größeren Stationen mit Werkstättenbetrieb 
sind schon Badeanstalten für Abwaschungen (also zur 
Beförderung der Reinlichkeit) vorhanden und deren 
Umwandlung oder Ergänzung durch Ausbau zu Kurbädern 
wäre mitunter nicht allzuschwer und gerade in kleinen 
Stationen notwendig. 

Bei den Bediensteten des äußeren Dienstes sind ja 
jene Erkrankungen, gegen welche vor allem Heilbäder 
wirksam sind, die Rheamatismen nämlich, sehr häufig. 
So entfallen nach der vor kurzem von Sanitätsrat 
Dr, Schwechten in Berlin umgearbeiteten „Eisen- 


bahnhygiene* des weiland Geheimen Sanitätsrates 
Dr. Brähmer auf je 100 Bedienstete 
Fälle von 
Rheumatismen being 

bei dem Zugbefürderungspersonal 19-34 20:94 

»  » Zugbegleitungspersonal . 11:99 1488 

» » Bahnbewachungspersonal 703 819 

*  n Stationspersonal . 534 773 


(Bei den österreichischen Staatsbahnen entfielen im 
Jahre 1903 zusammen 12'8%/, Krankheiten des Blutes, 
15°8°/, Krankheiten der Verdauungsorgane auf 100 Kassen- 
mitglieder im Gesamtdurchsehnitt.) 

Es erkranken demnach fast ebenso viel Bedienstete 
an Rheumatismen wie an Störungen der Verdauungs- 
organe, während von je 100 Bediensteten überhaupt 
erkrankten: beim Zugbeförderungsdienste 82, 
bei der Zugbegleitung 64, Bahnbewachung 38 
und im Stationsdienste 32 Bedienstete. 

Somit leidet vom kranken Personal der Zugbeför- 
derung etwa der vierte, der Zugbegleitung etwa der 
sechste, der Bahnbewachung etwa der fünfte und vom 


Stationsdienst etwa der sechste Teil an Rheumatismus. | 


Auch die Nervenkrankheiten, für welche eine 
Kaltwasserkur besonders angezeigt ist, fordern unter allen 
Kategorien bei dem Zugspersonal die meisten Opfer, ab- 
gesehen davon, daß dieses bezüglich aller Erkrankungen 
der Atmungsorgane den Zugbegleitern kaum nachsteht. 

Also ohne Rücksicht anf die weitere Tatsache, daß 
der Perzentsatz der Todesfälle und Krankheitstage bei 
den Eisenbahnbediensteten im allgemeinen 
erheblich größer ist als bei der übrigen Be- 
völkerung, erheischt schon die Häufigkeit der Rheuma- 
tismen, Nervenleiden etc. bei den Eisenbahnorganen an 


Immerhin bilden diese | 


die Beamten, zumal in den unteren Rängen, sind selten in 
der Lage, Kuranstalten aufzusuchen, in welchen Licht- 
bäder, elektrische, römisch-irische, Heißluftbäder, Massage 
und ähnliche Prozeduren nach dem neuesten Stande der 
Gesundheitspflege gebraucht werden können, wie sie z. B. 
in der Burbacher Hütte zuSaarbrücken den Beamten 
gewährt werden. 

Auch den Militärbeamten stehen in Deutschland 
bereits ähnliche, modern eingerichtete Badeanstalten zur 
Verfügung. 

Aber geradezu bahnbrechend auf diesem Gebiete der 
Volkshygiene ist die Eisenbahndirektion Berlin. 
Wie Eisenbahnpräsident Kranold jüngst auf eine bezüg- 
liche Anfrage mitteilte, sind die Badeeinrichtungen auf 
dem gesamten Betriebe der preußischen Staatsbahnen 
bereits vollkommen durchgeführt. Auf allen größeren 
Stationen und zahllosen kleineren Bahnhöfen für das 
Fahr- und sonstige Personal sind solche Anstalten ge 
schaffen, allerdings unter besonderer Bevorzugung des 
Wannen- und Brausebädersystems, wie dies die Natur der 
örtlichen Verhältnisse eben erheischt. 

Neuerdings erfuhr dieser Betrieb insofeın noch eine 
Erweiterung, als auch den weiblichen Familien- 
mitgliedern der Arbeiter und Beamten, soweit es die 
Bedachtnahme auf das Betriebspersonal selbst zuläßt, 
die Benützung der Bäder zugänglich gemacht wurde, Denn 
nicht nur die im Fahrdienst ‚beschäftigten, sondern auch 
die übrigen Bediensteten, wie Bremser, Maschinenputzer, 
Gasarbeiter u. s. w., insbesondere aber das große Heer der 
Werkstättenarbeiter bedürfen vor allem häufiger Reinigung. 

Die Bäder werden dort in der Regel (bei uns immer) 
unentgeltlich verabfolgt. Nur hie und da wird eine 
sehr geringe Bezahlung verlangt und zwar für ein Brause- 
bad Pig. 5, Wannenbad Pig. 10, ebensoviel für ein Dampf- 
bad (ohne Handtuch und Seife), allerdings eine sehr ge- 
ringe Vergütung. 

Schon suchen andere Zweige der öffentlichen Ver- 
waltung, wie die der Post, das Vorgehen der Eisenbahnen 
nachzuahmen, wenn sie es auch nicht unter so günstigen 
Verhältnissen imstande sind. Und nun bemüht sich die 
„Deutsche Gesellschaft für Volksbäder* auf die Bahn- 
hehörden sogar einzuwirken, daß sie die Bäder auch dem 
großen Publikum eröffnen, ohne daß jedoch die Eisenbalhn- 
verwaltungen geneigt wären, auch auf diese allgemeine 
Erweiterung der nur für die eigenen Bediensteten ge- 
schaffenen Anstalten einzugehen, obwohl sich auch auf den 
Bahnhöfen die meiste Gelegenheit zu einer allgemeinen 
Benützung bietet und besonders auf einigen Zentral- 
bahnhöfen fürdasreisende Publikum tatsäch- 
lieh schon Bäder eingerichtet sind. Die allgemeine 
Benützung der von den Eisenbalınverwaltungen errichteten 
Badeanstalten würde aber zu weit gehen. Ist doch schon 
der Zugang zu denselben ohne Überschreiten der Geleise, 
also ohne Gefahr, kaum möglich. 
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Aber nicht nur in dieser, sondern auch noch in 
viel weiterer Richtung ist uns das deutsche 
Nachbarreich bezüglich der Fürsorge für das 
körperliche Wohl der Beamten einschließlich der 
Eisenbahnbediensteten sehr „über“. 


gemeinschaft schon zwei Lungenheilstätten mit 100 
bezw. 120 Betten, während die deutschen Anstalten für 
Invalidenversicherung bis zum Jahre 1901 im Kampfe 
gegen die Tuberkulose etwa 24 Mill. Mark, und zwar 
für Errichtung eigener Heilanstalten und Erholungs- 
häuser ausgaben und sich mit 127 Mill. Mark an der 
Gründung solcher Anstalten wie auch an dem Bau von 
Volksbädern, Blindenheimen und sogar von Wasser- 
leitungen u. &. w. beteiligten. 

Ein Invalidenheim für Eisenbahnarbeiter 
wurde nach den weiteren Mitteilungen der „Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen* vor kurzem 
(am 1. August d. J.) in Jenkau eröffnet und bietet nun 
mit seinen Gärten und Parkanlagen diesen Leuten ein ebenso 
gesundes als behagliches Asyl. 

Auch sonst geschieht in Deutschland sehr viel für 
die vorbeugende Krankenpflege und Für- 
sorge für die Genesenden, sowie für die Schaffung 
von Gesundungsstätten überhaupt. So wurden von der 
Invalidenversicherungsanstalt Berlin, Han- 
nover, Württemberg, Thüringen ete. (im Sinne des Inva- 
lidenversicherungsgesetzes) zahlreiche solche Heilanstalten 
errichtet. Auch größere Ortskrankenkassen wie 
die Leipziger besitzen Genesungsheime, sowie die säch- 


sische Arbeiterpensionekasse zusammen mit der Kranken- 


kasse der sächsischen Staatsbahnen eine Heilstätte 
gründete, 

Ein großangelegtes Erholungsheim errichtete 
diese Pensionskasse ebenfalls im August d. J. 

Die preußische Eisenbahnverwaltung selbst hat zwar 
bisher keine eigenen Genesungsheime für Eisenbahner 
errichtet. Hingegen hat der Verein deutscher 
Lokomotivführer ein eigenes Erholungsheim in 
Münden gegründet, wasSchwechten als hygienische 
Großtat ersten Ranges bezeichnet. 

Auch in Österreich, wo die Heilkunde auf so 
lıoher Stnfe steht, wird die Errichtung solcher Anstalten 
schon seit langer Zeit angestrebt, allerdings bei weitem 
nicht mit dem Erfolge wie in Deutschland, da wir bei 
ums erst nur die Ansätze zu solchen Schöpfungen ver- 
zeichnen können, z. B. die vom österreichischen 
Eisenbahnbeamtenvereine mit Hilfe der „Kur- 


So besitzt die | 
„Arbeiterpensionskasse der preußisch-hessischen Eisenbahn- | 





stiftung“* geplante Gründung vonKurhäusern | 


oder, sagen wir weniger optimistisch, eines Kurhauses, 


*) Diese Stiftung mußte sich bisher leider darauf beschränken, kur- 
bedürftigen unbemittelten Vereinsmitgliedern Stipendien zu K 160.— 
zu verleihen und zwar 1903 12, 1902 11, 1901 10 und 1900 6 Be- 
amten unter 416 Bewerbern. Besondere Beiträge leisteten bisher als 
Spender das k. k, Eisenbahoministerium (K 2400.—) und die k. k, prir. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (K 1000). 


bei welcher bezüglich der Wahl des Ortes allerdings die am 
häufigsten bei den Eisenbahnern vorkommenden Leiden 
(wie Rbeumatismus etc.) zu berücksichtigen wären. 

Bei aller Anerkennung der Fortschritte jedoch, welche 
das Deutsche Reich auf diesem Felde der Wohlfahrtsein- 
richtangen bereits zu verzeichnen hat, dürfen wir nicht 
die verhältnismäßig großen Leistungen verkennen, welche 
die Betriebskrankenkassen der österreichischen Eisenbahnen 
bezüglich des Aufwandes für Bäder und Kuren zu gunsten 
der Mitglieder und deren Angehörigen aufweisen.*) 

So bezahlte die Krankenkasse der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1903 
für 262 Mitglieder, welche die Kur in Pistyän, bezie- 
hungsweise in Karlsbad gebrauchten, den Betrag von 
K 11.645, beziehungsweise 6658, also zusammen K 18.303, 
außer den Kosten von K 1225 für 12 in sonstigen Kur- 
orten untergebrachte Mitglieder. 

Die Krankenkasse derKaiser Ferdinands- 
Nordbahn zahlte in demselben Jahre an 21 Bade- 
anstalten für 3354 Bäder, welche 950 Personen gebraucht. 
hatten, K 2453 und an 29 Kuranstalten, z. B. in Alland, 
Darkau, Gleichenberg, Karlsbad, Luhatschowitz, Marien- 
bad, Trenesin-Teplitz, Ustron, Wörishofen u, s. w. für 
377 Personen (einschließlich der Subvention der Bahn- 
verwaltung für das Arbeiterpensionat Pistyän) K 9198, 
also zusammen die bedeutende Summe von K 11.651, 
während an Kurkosten die Krankenkasse der Südbahn- 
Gesellschaft**) den Betrag von K 2632, die der 
österreichischen Nordwestbahn für 236 
Personen K 22.808 und an Kosten der Ferienkolonien 
K 4.892, zusammen K 27.700, die Krankenkasse der 
österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
für Kuren von 48 Mitgliedern in Pistyän und Teplitz 
K 4754, die der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
für die Kur von 91 Personen in Teplitz, beziehungsweise 
Karlsbad K 1092 ausgab und überdies 15 Mitglieder 
im Rekonvaleszentenheim zu Reindlitz bei 
Aussig verpflegte. 

Bezüglich der Kur in Karlsbad ist noch zu er- 
wähnen, daß der dortige Verein „Arbeiterheim® den Eisen- 
bahnkrankenkassen, ebenso wie denen der Genossenschaften 
und den übrigen Kassen für ihre Mitglieder Zimmer zu 
drei Betten für das ganze Jahr zu dem mäßigen Preise 
von K 300 überläßt, hingegen für ein einzelnes Bett täg- 
lich nar K 1 und für eine normale gute Kost K 2-40, 
bei Zuckerruhr K 3.— rechnet. 

Bei dieser Aufzählung der nennenswerten Bade- und 
Heilanstalten, Erholungsstätten, sowie dergleichen, die 
ganz oder teilweise für Eisenbahnbedienstete errichtet 
wurden, können wir nicht umhin, auch der unablässigen 


; Bemühungen zu gedenken, welche der „Hilfsverein 


fürLungenkrankein den österreichischen 


*) Vergl. die vor kursem in diesen Blatte veröffentlichten 
Rechnungsabschlüsse der Eisenbahn-Betriebakrankenkassen. 

+ Vom Medikamenteukonto dürfte jedoch auch noch ein an- 
sehnlicher Beitrag auf die Bäder entfallen. 


= 


Königreichen und Ländern“ (Präsident Graf 
Larisch, Vizepräsident Dr. Anton Löw) behufs Er- 
richtung von Erholungsstätten an den Tag legt. Der Zweck 
derselben ist nach den vom Hilfsverein herausgegebenen 
bezüglichen „Grundzügen“ der, „solchen Leichtkranken 
und Rekonvaleszenten, bei denen die begründete Aussicht 
besteht, daß sie durch einen mehrwöchentlichen 
Aufenthalt in der Erholungsstätte ihre Gesundheit oder 
wenigstens dauernde volleErwerbsfähig- 
keit erlangen würden, während dieser Zeit tagsüber 
den Aufenthaltin freier Luft zu ermöglichen 
und sie vollzn verköstigen*. Also frische, gute 
Luft und reichliche Nahrung, die zwei Hauptbedingungen 
für die Genesung solcher Rekonvaleszenten, will der Verein 
vorläufig gegen eine Gebühr von K 1°50 täglich zunächst 
den Kassenmitgliedern, also auch den Eisenbahn- 
bediensteten, bieten. 


Schon im nächsten Frühjahr — die Saison soll von 
Mai bis einschließlich September dauern — beabsichtigt 
der Hilfsverein eine solche Erholungsstätte bei Stam- 
mersdorf (Postrendezvous) in der Nähe von Flo- 
ridsdorf zuerrichten und kann dabei wohl auf die Betei- 
ligung aller namhaften Wiener Krankenkassen, sowie auf 
die Unterstützung der Dampftramwaygesellschaft (vorm. 
Krauß&Co.), beziehungsweise der Lokalbahngesellschaft 
Stammersdorf— Auersthal rechnen. 

Am Schlusse unsererAbhandlung möchten wir noch 
die ausländischen, jedoch auch den österreichischen 
Eisenbahnbeamten offenstehenden Erholungsstätten an- 
führen: 

Vor allem das „Erholungsheim® der schweize- 
rischen Eisenbahner auf „Grubisbalm am Rigi- 
berg* (Vierwaldstättersee). 

Es wurde im Jahre 1896 von Schweizer Beamten 
gegründet und steht dermalen unter der vorzüglichen 
Leitung des Geranten Hoffmann. Kurhaus samt De- 
pendancen besitzen 70 (im Juli und August) stets besetzte 
Betten. Die Kost ist gesund, schmackhaft und reichlich. 
DiePensionspreise betragen trotzdem für Schweizer 
Beamte nur Fres. 3:80, für fremde Eisenbahner 
Fres. 420 und nur in der vom 1. Juli bis 15. September 
währenden Hochsaison sind diese um 50—80 Ctm. höher, 
gelten jedoch schon bei einem Aufenthalt von vier Tagen. 

Eine ebenso nennenswerte Anstalt ist das „Erho- 
lungsheim der badischen Eisenbahner" im Kin- 
zingthal der Schwarzwaldbahn, derzeit für 25 Kurgäste 
bestimmt und zwar steht sie unter der trefflichen Leitung 
der „Herbergseltern* Bäsken. 

Es wurde vom badischen Landesvereine gegründet 
und zwar durch bedeutende Spenden (Mk. 10— 20.000) 
zweier großen Firmen, sowie durch Überlassung des groß- 
herzoglichen Staatsgutes Hechtsberg gegen billigen 
Pacht. Großer Park und Wald, Lese- und Spielsaal, sowie 
dergleichen Einrichtungen stehen den Kurgästen zur Ver- 
fügung. 


Bei ausgezeichneter Kost (ohne Trinkzwang) beträgt 
einschließlich der Bäder der Pensionspreis für ba- 
dische Beamte (Vereinsmitglieder) täglich Mk. 3.—, für 
Fremde 20—25°/, mehr, Kinder zahlen '/,—?/, nach dem 
Alter bis oder über zehn Jahre, Auch besitzt die Anstalt 
eigene Jagd und Fischerei. 

Wir müssen jedoch hierzulande etwas bescheidener 
sein und möchten dermalen vor allem der Pflege der 
Badeeinrichtungen das Wort reden. 

Die Erweiterung, sowie die Vermehrung der bereits 
bei unseren Eisenbahnen bestehenden Badeanstalten u. dgl. 
wäre ja zugleich insofern eine produktive Investition, als 
die Beurlaubungen der Rheumatiker, Neurastheniker n. dgl. 
dann wohl nicht in so großem Umfange nötig würden und 
was bei den Großindustriellen schon lange möglich wäre, 
das könnte — wie das Organ des „Vereines deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen“ betont — füglich auch bei den 
Eisenbahnen durchführbar sein. 

Also wenigstens mehr Badeanstalten 
zunächst dort, wo Heizhäuser, Werkstätten 
oder wenigstensDampfkessel u. dgl. vorhanden 
und wo gerade solche Anstalten besonders notwendig und 
auch möglich sind! 


Amerikanische Eisenbahn - Statlonsgebäude. 


Alle während der letzten Jahrzehnte gebauten großen 
europäischen Bahnhöfe charakterisieren sich auch Außerlich 
als großs Hallenbauten, d.h. die Architektur folgt der Kontur 
der weiten, überwölbten Perronhallen, deren eiserne Stirnwand 
sogar häufig, wie z. B. beim Zentralbahnhof in Köln, unver- 
kleidet an die Straßenfront tritt. Jedenfalls ist die Architektur 
der großen europäischen Stationsgebäude so charakteristisch, 
daß man sie schon aus weiter Ferne als solche zu erkennen 
vermag. Wer auch nur eine dieser großen Stationen in 
Berlin, Köln, Frankfurt a. M., Düsseldorf, Elberfeld, Wien, 
Paris u. ®. w. gesehen hat, wird sioher nicht mehr an einen 
Straßenpassanten die naive Frage richten: „Sagen Sie mir 
doch, bitte, was ist das für ein Gebäude ?* 

In Amerika ist es ganz anders. Gerade die größten 
Stationsgebäude unterscheiden sich &ußerlich durchaus nicht 
von großen, vielstöckigen Oflice- oder Geschäftsgebänden und 
in Philadelphia ist es mir passiert, daß ich einen Polizisten 
nach der besonderen Bestimmung eines großen Prachtbanes 
fragte, den er mir lächelnd als die Pennsylvania-Railroad- 
Station bezeichnete, Es war derselbe Bahnhof, in welchem 
mein Zug am Abend zuvor eingelaufen war, Da ich sofort in 
ein Cab gestiegen war, um in ein Hotel zu falıren, hatte ich 
die Front dieses herrlichen Bahnhofes zunächst gar nicht 
beachtet, 

Der amerikanische Architekt scheut sich natürlich nicht 
vor der Aufgabe, dem Hallenbau eine monumentale Front- 
architektur zu geben. Doch diese großen Hauptstationen sind 
in der Tat zugleich Verwaltungsgebünde der Eisenbahngesell- 
schaften, deren ungeheure Betriebe zahlreicher Bureans be- 
dürfen. Außerdem wird in amerikanischen Bahnhöfen für sehr 
weitgehenda Bedürfnisse der Reisenden gesorgt ; deshalb ent- 
halten derartige Stationsgebäude auch sehr mannigfache Ge- 
schäftsräume, wie Wechselstuben, eine Buchhandlung, Kon- 
fitüren- und Parfümsriegeschäfte, eine großes Rasierstube n. s. w, 
Ferner sind natürlich in diesem Hauptgebäude die großen 
Wartehallen, Billettschalter, wie sehr umfangreiche Restan- 
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rationen n. 8. w. untergebracht. Die Wartesäle sind in amerl- 
kanischen Bahnhöfen nicht zugleich Speisestle, Vielmehr gibt 
es besondere, komfortabel mit Sitzen ausgestattete, häufig 


sehr reich geschmückte Wartehallen von großer Ausdehnung, | 


in denen man auch zum bloßen Zeitvertreib Platz nehmen 
kann, um sich den Trubel anzusehen. Ein klassisches Beispiel 
für diese Art von Bahnhöfen bildet nun eben die Broadstreet- 
Station der Penneylvania-Railroad in Pbiladephia. 

Die Broadstreet-Station sieht Außerlich seinem Bahnhof 
sehr wenig ähnlich. Im Erdgeschoß liegt eine ganze Reihe 
von Einfahrten, aber die zehn oder zwölf übereinander- 
gesetzten Stockwerke und der reizvolle, reich gegliederte Eck- 
turm geben dem Ban ganz den Üharakter eines großen 
amerikanischen Office-Gebäudes. Dazu kommen mehrere Schau- 
fenster, welche die mannigfachsten Erzeugnisse in verlocken- 
der Anordnung zeigen. Diese Gliederung der Architektur ist 
aber natürlich, da das Frontgebäude nicht die Bahnhofshalle, 
sondern nur die Bureaus der Verwaltung, die Wartehalle, 
das Restaurant, die Billetausgabe u, #, w. umschließt. Betritt 
man eines der zahlreichen Tore, 30 erstaunt man sofort über 
die luxuriöse Verwendung des herrlichsten Marmors, polierten 
Granits und kostbarer Bronzearbeiten. Im Vestibül, einer 
sehr weiten Halle, welche auch prächtig ausgestattete Ge- 
schäftsräume für Zigarren, Sodawasser, Konfitüren, Zeit- 
schriften a, #. w. enthält, sehen wir vierzehn Ticket-Bureaus 
nebeneinander, so daß alle Wünsche des reisenden Publikums 
schnell befriedigt werden können. Auf preußischen Bahnen 
finden wir zwar auch immer eine größe Anzahl von Billet- 
schaltern ; doch es ist charakteristisch für die preußische 
Eisenbahnverwaltung, daß von zehn Schaltern immer neun 
geschlossen sind. Dergleichen gibt es in Amerika nicht. Die 
Tieketschalter sind jeden Tag ununterbrochen geöffnet und ich 
kant jederzeit mein Billet zu einem beliebigen Abfahrtsdatum 
lösen. 

Daß in der Broadstreet-Station die Waschtoilstten, die 
Vorrichtungen für Beschaffung frischen Trinkwassers im 
höchsten Grade komfortabel sind, bedarf kaum einer be- 
sonderen Erwähnung. Eine stolze Freitreppe führt nach dem 
Obergeschoß empor, Wer aber nach den Bahnsteigen will, 
macht aich nicht die Mühe, diese Treppe zu ersteigen. Große 
Aufzüge von mustergiltiger Konstruktion und Einrichtung be- 
fördern je 20 bis 30 Personen nebst ihrem Gepäck nach den 
Perrons. Hier finden wir 16 Bahnsteige nebeneinander, die 
mit einem einzigen Eisengewölbe überspannt sind. Sieht man 
sich in der oberen Wartehalle um, so fällt einem zunächst 
eine riesige, auf die Wand gemalte Landkarte anf, Sie besitzt 
eine Länge von etwa dOm und eine Höhe von etwa 6m 
und stellt sämtliche Linien der Pennsylvania-Railroad dar; 
allee 30 groß und deutlich, daß noch ein Halbblinder sich 
genau zu orientieren vermag, Unwillkürlich dachte ich an die 
kleinen Kärtchen anf den Fahrplänen der preußischen Staats- 
bahnen. 

Selbstverständlich fehlt ein besonderes Informationsbareau 
für die Reisenden nicht. Die großen Speisesäle, die „Bar“ 
mit ihren ungeheuren Vorräten von Früchten und köstlichem 


Gebäck, ihren großen Nickelkesseln für Kaffee, Kakao, Milch, ! 


Tee u.s.w. verdienen eine besonders eingehende Schilderang, 
für welche mir hier der Raum fehlt. Wie in allen besseren 
Restaurationen, Hotels, Bankgebänden u. 8, w, finden wir auch 
auf dem Bahnhofe einen sogenannten „Ladies retiring room“, 
das ist nicht eine Toilette im gewöhnlichen Sinne, sondern 


eigentlich ein Ankleideraum für reisende Damen, in welchem 
| derselben unbediugt erforderlich ist, weshalb ich auf denselben 


auch für die nötige Bedienung gesorgt ist, Gegen das weib- 


liche Geschlecht Ist der Amerikaner immer im höchsten Grade ' 


zuvorkommend; 
mutig finden, und daram gibt er ihnen überall Gelegenheit, 
die derungierte Toilette oder Frisur wieder zu ordnen. 


er möchte die Frauen immer schön und an- | 


Selbst die Grand Central Station in New-York, den 
einzigen Bahnhof im Herzen der Metropole — zugleich eine 
der größten Bahnstationen der Welt — würde der Europäer 
nicht ohneweiters als Bahnhof erkennen, wenn er nicht durch 
Straßenpassanten, Reisebücher u. s. w, informiert wäre. Hier 
herrscht ein rauschendes Leben und Treiben ; es laufen gleich- 
zeitig drei, vier Züge aus der riesigen, mit Glasdach über- 
wölbten Balmhofshalle aus, während andere aus den ver- 
schiedensten Richtungen herbeikommen. Das Glasdach hat eine 
Bogenspannung von 200 Fuß und eine Länge von 700 Fuß, 
»o daß zwölf Züge nebeneinander vollkommen unter Dach 
stehen können — auch wenn jede Lokomotive zwölf lange, 
mächtige Passagierwagen hinter afclı hat, Vielleicht kann der 
Leser eine Vorstellung von dem Verkehr in dieser Eisenbahn- 
halle, den riesigen Wartehallen, Gepäcksräumen, wie den 
Speisesälen, gewinnen, wenn ich hinzafüge, daß täglich 350 
reguläre Passaglerzäge hier einlaufen bezw, die Halle ver- 
lassen; und während der Hauptsaison des Sommers fahren 
viele dieser Züge noch in mehreren Sektionen, d.h. es gehen 
zwei oder drei Züge in gleich komfortabler Einrichtung gleich- 
zeitig ab, Was es heißt, 350 Eisenbahnzüge täglich mit 
gleicher Promptheit abzufertigen, das wird jedoch so recht 
nur ein Stationsbeamter begreifen, der die Schwierigkeiten eines 
lebhatten Eisenbahnverkehres ans eigener Erfahrung kennt, 

Kleiners Stationsgebäude unterscheiden sich natürlich 
nicht wesentlich von denen europäischer Bahnen. Auffällig 
ist hier nur das Fehlen der Bahnhofsrestaurants, Die einzige 
Erfrischung spendet hier der Eiswasserbehälter, Es ist nicht 
üblich, bei wenigen Minuten Aufenthalt den Zug zu verlassen ; 
es werden auch keine Erfrischungen an den Zug gebracht. 
Während der Speisezeit befinden sich „Dining-Cars“ in den 
Zügen aller Gesellschaften, 

Besonders reizvoll ist die Union-Station in St. Louis, 
der größte Bahnhof der Welt. Hier haben wir weder den 
enropäischen noch den amerikanischen Typus der Zentral- 
bahnhöfe. Die reich gegliederte, höchst umfangreiche Bau- 
anlage, in welche sämtliche ankommenden Züge der ver- 
schiedensten Eisenbabngesellschaften einlaufen, ist nur zwei- 
geschossig angelegt und erscheint mit ihrer großen ornamen- 
talen Freitreppe und dem malerischen, quadratischen Eckturm 
weit eher wie eine Universität oder eine technische Hoch- 
schule mit Observatorium, denn als Bahnhof. Typisch für alle 
großen Kopfstationen Amerikas ist jedenfalls die Verkleidung 
der weiten Perronhallen an den Hauptfronten durch eine 
massive Steinarchitektur, die nichts von dem ungeheuren Balın- 
verkehr hinter diesen Mauern vermuten läßt. Fred, Hood, 


Die Weltausstellung in St. Louis. 


Vortrag, gehalten im Clab österr. Eisenbabnbeamten am 6. De- 
zember 1904 von k. k. Ober-Baurat Hugo Koestler. 

Vor wenigen Tagen haben sich die Tore dieser merk- 
wärdigsten aller bisherigen Weltausstellungen geschlossen und 
es scheint mir geboten zu sein, einen Rückblick auf dieselbe 
zu werfen, und zu versuchen, den Wert dieses Unternehmens 
möglichst unbefangen zu beurteilen. 

Merkwürdig war diese Ausstellung zunächst wegen ihrer 
Größe, denn sie bedeckte eine Fläche von nicht weniger als 
550 ha, war also doppelt so groß wie die Weltausstellung 1893 
in Chicago und nahezu fünfmal so groß als jene 1900 in 
Paris. Aber ebenso merkwürdig ist das Zustandekommen und 
der Anlaß dieser Ausstellung, dessen Kenntnis zur Beurteilung 


näher eingehen muß. 
Die erste Ansiedlung am rechten Ufer des Mississippi- 
flasses an jener Stelle, auf welcher sich gegenwärtig die Baum- 


‚ wollenbörse von St. Louis erhebt, erfulgte im Februar 1764, 
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zu welcher Zeit das Lonisianagebiet zu Spanien gehörte, das 
dieses noch wenig erforschte und daher auch nicht genug ge- 
schätzte Land im Oktober 1800 an Frankreich abtrat; 
Napoleon, der anfangs große Hoffnungen auf den Besitz 
dieser amerikanischen Kolonie gesetzt hatte, aber dringend 


Louisiavagebiet um den heute sehr gering erscheinenden Be- 
trag von 15 Millionen Dollars an die amerikanische Bundes- 
regierung abzuatreten. 

Dieser Kanfvertrag war von enormer Bedentung für die 
Freistaaten, denn durch den Besitz von Louisiana war der 
Weg nach Westen, au den Stillen Ozean, geöffnet, und dem 
Staatenbunde ein Gebiet von über 2,600,000 km* einverleibt, 
mit einem jungfräulichen, außerordentlich truchtbaren Boden und 
großem Reichtume an sonstigen Naturschätzen. Zum Vergleich sei 
erwähnt, daß Louisiana siebenmal so groß wie Großbritannien 
und Irland, viermal s0 groß wie Deutschland und Frankreich 
ist and der Grundwert gegenwärtig mit 6°6 Billionen Dollars 
bewertet wird. 

Der Gedanke, die hundertjährige Wiederkehr des Tages, 
an dem dieser wichtige Vertrag abgeschlossen wurde, durch eine 
großartige Veranstaltung festlich zu begehen, wurde zum ersten 
Male bei einer im September 1898 stattgefundenen Sitzung 
des historischen Vereines von Missouri ausgesprochen und war 
die nächste Folge, daß der Gonverneur dieses Staates die 
übrigen 13 Staaten des Lonisianagebietes zur Entsendung von 
Vertretern zu einer im Jänner 1899 nach St, Lonis ein- 
berufenen Besprechung einlud. Der Beschluß dieser Versamm- 
lung ging dahin, eine Weltausstellaug in St. Iouis zu ver- 
anstalten, zunächst die Bundesregierung anzugehen, an diesem 
Unternehmen teilzunehmen und dasselbe finanziell zu unter- 
stützen, ferner ein Exekutiv-Komitee, an dessen Spitze der 
frühere Gouverneur Franeis berufen wurde, zur weiteren 
Förderung dieses Planes einzusetzen. 

Im April 1899 bewilligte die Vertretung des Staates 
Missouri die Bildung einer Ausstellangsgesellschaft, und ergab 
eine am 22, April 1899 eingeleitete Subskription unter den 
Bürgern von St. Louis den Betrag von 21 Millionen Kronen, 
die Stadt selbst aber stellte 25 Millionen zur Verfügung, der 
Staat Missouri 5 Millionen Kronen, 

Der Kongreß bewilligte 25 Millionen unter der Bedin- 
gung, daß die Stadt St. Louis ihren Beitrag anf 50 Millionen 
erhöbe, welcher Bedingung schon fünf Tage später entsprochen 
wurde; später stellte die Bundesregierung dem Ausstellungs- 
anternelhmen noch weitere 23 Millionen Kronen leihweise zur 
Verfügung. Mit den Beiträgen der übrigen Bundesstaaten 
konnte das Unternehmen über 140 Millionen Kronen verfügen, 
welcher Betrag durch die Einnahmen für verschiedene Kon- 
zessionen sich voranssichtlich um 30 Millionen erhöhen ließ, 

Dadurch war die finanzielle Grundlage für die Louisiana 
Purchase-Exposition geschaffen und nun ging man mit der den 
Amerikanern eigenen Energie sofort ans Werk. Es wurde be- 
schlossen, den Schauplatz der Ausstellung in den Forestpark 
zu verlegen, einem herrlichen Park im Westen der Stadt mit 
550 Aa, von welchem der östliche Teil unberührt bleiben sollte, 
während die westliche Hälfte desselben, ferner die anschließende 
Grandfläche der Washington-Upiversität für die Ausstellung in 
Anspruch genommen wurden. 

Die Ausstellungskommission umgab sich im Sommer 1901 
mit einem Stabe von Architekten aus allen größeren Städten 
der Union nnd ernannte Isac 8. Taylor zum Chef-Archi- 
tekten und Emanuel L. Masqueray zum Chef des Kon- 
struktionsateliers, von dem auch der Entwurf zur fächer- 
artigen Anlage der Hauptgebäude und zur geschiekten Aus- 
nützung des vom Norden gegen Süden um ungefähr 20 m an- 
steigenden Ausstellungsgellindes herrährt. Die Hauptachse des 
Ausstellungsplatzes war daher von Nord nach Süd gerichtet, 


was zur Folge hatte, daß die Aussteller in schattenlosen, von 
der tropischen Sonne durchglühten Avenuen von einem Gebäude 
zum anderen wandern mußten, da man dort, wo die Haanpt- 
gebäude zu stehen kommen sollten, ohne Rücksicht anf Plätze 


| und Straßen alle Bäume des ehemaligen Parkes vernichtet 
Geld benötigte, fand sich schon 1804 veranlaßt, das ganze | 





hatte. Da die Hanptgebände einen weißen Anstrich erhalten 
hatten, der im Sonnenlicht den Augen sehr lästig war und 
die Besucher auch durch den schlechten, aus gebranntem Lehm 
bestehenden Rieselschotter, mit dem Straßen und Plätze über- 
zogen wurden, sehr zu leiden hatten, war der Besuch der 
Ausstellung in der heißen Jahreszeit mit beträchtlichen Strapazen 
verbunden. 

Aus den vorstehenden Auseinandersetzungen geht her- 
vor, daß also die St, Louiser Ausstellung zur Feier des Kauf- 
vertrages zwischen Frankreich und der Union, darch den das 
Louisiana-Gebiet an Amerika übergiog, veranstaltet wurde, 
weiters daß diese Ausstellung, zum Unterschiede von allen 
bisherigen, weder von der Regierung der Vereinigteu Staaten 
noch vom Staate Missouri, sondern von Bürgern der Stadt 
St. Louis unternommen worden ist, die auch den größten Teil 
der 170 Millionen Kronen betragenden Kosten für dieses Unter- 
nehmen aufgebracht haben. Und darin liegt zunächst ihre große 
Bedeutung, denn, daß diese Veranstaltung möglich war, be- 
weist, daß der Süden Nordamerikas trotz seiner erst ein 
halbes Jahrhundert alten Kultar sieh kräftig genug fühlt, um 
ein solches Riesennnternehmen zustande zu bringen, das zu 
veranstalten irgend eine der Großstädte Europas kaum wagen 
würde; dabei darf aber das große erziehliche Moment nicht 
übersehen werden, denn das Hauptkontingent der Besucher 
waren naturgemäß die Bewohner des fernen Weatens, die durch 
diese Ausstellung mit den Fortschritten auf allen Gebieten 
menschlicher Arbeit bekannt gemacht wurden, was gewiß den 
Anstoß zu weiteren zivilisatorischen Errungenschaften geben 
wird, Der Wert einer Weltausstellung hängt aber in erster 
Linie von der Beteiligung der kulturell hochstehenden Staaten 
an derselben ab, und ich will mir daher gestatten, ganz kurz 
und schlagwörtlich anzuführen, wie die einzelnen Staaten ver- 
treten waren, wobei auch besonders auffallender Fortschritte 
auf einzelnen Gebieten gedacht werden soll. 


Naturgemäß war Nordamerika in allen Geblinden in der 
Ausstellung am stärksten vertreten und nahm den größten Teil 
der Flächen für sich in Anspruch; von allen amerikanischen 
Ausstellungsobjekten muß unstreitig in erster Reihe die Aus- 
stellung der landwirtschaftlichen Maschinen im Ackerbau- 
gebäude genannt werden, eine Ausstellung, die nicht nur durch 
ihre Größe — sie nahm nämlich eine Fläche von 4ha ein — 
sondern auch durch die Mannigfaltigkeit und interessante tech- 
nische Ausbildung dieser Maschinen hervorragend gewirkt und 
den Beweis geliefert hat, daß Amerika auf diesem Gebiete 
unerreicht ist, 

In der Maschinenhalle wie im Elektrizitätspalast nalım 
Amerika ebenfalls die erste Stelle ein; von den 20 aus- 
gestellten Dampfwaschinen waren 18 amerikanische, von den 
13 Dampfturbinen hat Amerika LO beigestellt. Im Elektri- 
zitätspalast war die General Electrie Comp, die 
Westinghonse Comp. und die Bulloce Comp. durch 
große Ausstellungen, Edison durch eine interessante histo- 
tische Ausstellung vertreten; aber das Urteil der Fachmänner 
lautete allgemein dahin, dal zwar ganz vorzügliche Dampf- 
maschinen, Dampfturbinen, Dynamomaschinen und besonders 
Arbeits- und Werkzengmaschinen vorhanden, interessante tech- 
nische Neuheiten aber weder auf dem Gebiete des Maschinen- 
baues, noch auf jenem der Elektrizität ausgestellt waren, 

Besonders großartig war die amerikanische Verkehrs- 
ausstellung, wenn sie auch nicht an jene der Ausstellung 1893 
in Chieage heranreichte, Lastwagen der verschiedensten Art, 
Motorräder, Automobile für praktische und sportliche Zwecke 
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fällten nahezu ein Drittel der Biesenhalle ; 35 Lokomotiven 
der neuesten Typen, zwei Pallmannzüge mit je fünf Wagen, 
eine große Anzahl von Stadtbahn- und Straßenbabnwagen be- 
deckten das zweite Drittel der Fläche des Verkehrspalastes; 
während das dritte den fremden Ausstellern gewidmet war. , 

Im Industriepalast und in den Gebäuden für die freien 
Künste und das Kunstgewerbe fiel es auf, dad berühmte 
amerikanische Firmen, wie z, B, Tiffany, Steinway, die 
Walton Watch Comp. nicht ausgestellt hatten; trotzdem 
trat im Industriepalast Amerika imponierend auf und ver- 
sachten sich die einzelnen Firmen durch besonders auffallende 
Installationen zu überbieten. Gut vertreten war die Eisen- und 
Metallindustrie, Heiz- und Kochapparate, Kassen, überhaupt 
Möbel ganz aus Stahl angefertigt, Werkzeuge, Reisentensilien, 
Küchengeräte ete.; in der Gruppe für die Textilindustrien 
konnte man sich überzeugen, daß diese Industrie in Amerika 
schon auf einer hohen Stufe steht, ebenso die Erzeugung von 
Wäsche und Wirkwaren. 

Am besten vertreten war die Schuhwarenindustrie durch 
zirka 20 Firmen, die meist komplett eingerichtete Fabriken 
vorführten, in denen man sehen konnte, wie ein nach Maß 
bestellter Schuh von höchst sinnreich eingerichteten Maschinen 
in der Zeit von 10 Minuten vollendet wird, 

Im Gebäude für das Kunstgewerbe befanden sich die 
Möbelindustrie, insbesondere die praktischen Bureaumöbel, die 
Ausstellungen der größten Firmen für Sehmuck-, Silber- und 
Goldwaren, in denen Gegenstände enthalten waren, für welche 
fabelhafte Preise verlangt wurden, ferner eine höchst inter- 
essante Ausstellung von Fayencen, Terrakotten und Porzellan- 
waren, die zeigte, daß disse Industrie in Amerika schon sehr 
entwickelt ist, 

Im Gebäude für die freien Gewerbe waren besonders die 
Schreib-, Rechen- und Zählmaschinen, die Phonographen, 
Grammophons, Klaviere, Orgeln reich vertreten, aber im all- 
gemeinen spielte in diesem ‘Gebäude Amerika keine hervor- 
ragende Rolle, und zeigte sich insbesondere auf dem Gebiete 
der Vervielfältigungskunst, daß Amerika noch gegen die euru- 
päischen Staaten zurlicksteht. 

Von den Fremästaaten waren es zwei, die anf allen 
Gebieten nahezu gleich imponierend auftraten, sowohl was die 
Größe ihrer Ausstellungen und die Anzahl der ausgestellten 
Öbjekts anbelangt, als auch in bezug auf die Qnalität der- 
selben, Es war Deutschland und Japan, zwei Staaten, die 
bisher auf diesem Gebiete w hl noch nle so in einem Atem 
genannt worden sind, Es ist geradezu überraschend, was 
Japan, obwohl in einen blutigen Krieg verwickelt, geleistet 
bat,. und wenn anch alle Erzeugnisse dieses Landes immer 
den ganz charakteristiachen Stempel zeigen, so hat diese Aus- 
stellung doch den Beweis von den bedeutenden Fortschritten 
geliefert, die dort anf allen Gebieten menschlicher Tätigkeit 
zu verzeichnen sind. 

Am mächtigsten ist Deutschland auf dem Gebiete des 
Kunstgewerbes aufgetreten und haben tatsächlich alle hervor- 
ragenden deutschen Künstler mitgeholfen, um ein tuanlichst 
vollständiges Bild vom gegenwärtigen Stande desselben zu 
bieten ; wir finden Moehring, Kreiß,Olbrich, Duelfer, 
Billing, Läuger, Grenander, Behrens und noch 
andere vertreten und haben diese Künstler nicht nur eine 
ganze Reihe von reizenden Interieurs im modernsten Stile, 
einschließlich aller für die Ausschmückung derselben erforder- 
lichen Objekte geschaffen, wir finden auch ihren Einfluß 
auf den Gebieten der Keramik, der Glas- und Porzellan- 
industrie und des Schmuckes, die durchwegs durch die besten 
Firmen vertreten waren. 

Auch die deutsche Textilindustrie, die chemische In- 
dustrie, vor allem aber die Vervielfültigungskunst hatte groß- 
artig ausgestellt, und im Gebände für das Erziehangswesen 


nalım Deutschland durch die Ausstellungen seiner Hoch-, 
Mittel- und Volksschulen, ferner der sanitären Einrichtungen, 
welche durch die ueuesten Apparate für bakteriologische und 
mikroskopische Untersuchungen vertreten waren, die erste 
Stelle ein. 

Die dentsche Ausstellung im Gebäude für Bergbau ent- 
hielt außer einigen Modellen für den Kohlenabban eine, sehr 
lelırreiche Zusammenstellung der Wohlfshrtseinrichtungen, die 
als musterhaft bezeichnet werden müssen. 


Das Ministerium für üffentliche Arbeiten sandte eine 
Sammlung von Modellen und Plänen der im letzten Viertel- 
jahrhundert in Deutschland geschaffenen Kanalbauten, Schleusen- 
werke, Brücken, Talsperren, Eisbrecher und Vorkehrnngen, 
die zum Schutze der Inseln und Küsten der Nord- und Ostsee 
getroffen wurden, 


Im Palast für Verkehrswesen imponierten die Pavillons 
des Norddeutschen Lloyd und der Hambnrg-Amerika-Linie, 
ferner zwei der neuesten Schnellzagslokomotiven und die Modelle 
und Abbildungen der Wnpperthaler Schwebebahn, der Hoch- 
balın zu Berlin sowie die elektrischen Wagen und Automobile 
zahlreicher Fabriken. 


Im Ackerbaupalast war Deutschland durch eine über- 
sichtliche Ausstellung seiner Nahrungsmittel vertreten. Unter 
den Wandgemälden, die den mit solider Pracht geschmückten 
Raum zierten, veranschaulichte eins den Mittelpunkt des rheini- 
schen Weioubaues, Rüdesheim und den Niederwald. Der Hopfen- 
markt in Nürnberg und der Marienplatz in München vertraten 
das Land, we Gott Gambrinus sein mildes Szepter schwingt. 

Hochinteressant war auch eine Spezialausstellung aus 
Deutsch-Ostafrika. Zahllose Produkte, sowie eine sorgfältig 
aufgenommene Wirtschaftskarte veranschaulichten den Reichtum 
jener Kolonie. 

Japan zeigte zunächst in den Industrieausstellungen seine 
hoch entwickelte Textil-, Seiden- und Papierindustrie; eine 
große Auswahl von Körben und sonstigen Geflechten, ferner 
von den verschiedenartigsten Lederwaren, besonders Leder- 
tapeten gaben Zeugnis von der hohen Entwicklung dieser 
Industrien. 


Den Höhepunkt japanischen Könnens fanden wir in der 
Ausstellung von keramischen Erzeugnissen, Elfenbein- 
schnitzereien und Bronzearbeiten, die zum Teil schon ganz 
moderne Formen zeigen und besonders überraschend durch die 
herrlichen Farben wirken, 


Inmitten aller dieser Kostbarkeiten erhob sich ein fein 
ausgeführter, riesiger japanischer Tempelbau, schon von fern 
die Augen anf Japans Ausstellung lenkend. Er ist eine Nach- 
bildung des berühmten Tennojiheiligtums zu Osaka, wo sich 
der Hauptsitz des Nordbuddhismus befindet. 

Ferner seien noch die Silberarbeiten erwähnt, die unseren 
berühmten abendländischen Arbeiten in keiner Weise nachstehen. 

Die übrigen Ausstellungen Japans im Verkehrs-, Berg- 
bau-, Erziehungs- und Ackerbaugebliude waren zwar auch groß 
angelegt, olme jedoch einen so ausgesprochenen Charakter 
wie bisher zu zeigen. Das Land tritt hier als Schüler Europas 
auf und beweist, daß es zur Aufnahme und Weiterbildung 
abendländischer Kultnrerzeugnisse ein gutes Verständnis be- 
sitzt. Im Verkehrsgebäude informierten uns eine riesige plastische 
Karte von Japan und seinen Gewässern, auf welcher Eisen- 
bahn-, Dampfer- und Telegraphenlioien durch farbige Fäden 
aufgetragen waren von der Ausbildung der Verkehrsverhält- 
nisse, In der Nähe befand sich das Modell eines Empfangs- 
salons anf einem japanischen Bahnhof, mit allem Raffinement 
exotischer Pracht ausgestattet. 

Im Bergbaugebäude zeigte Japan in drei Modellen sein 
Berg- und Hüttenwesen, die Einrichtung seiner Werke zur 
Gewinnuog der Metalle ans den Rohprodukten sowie diese 
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selbst; hierbei 
proben auf. 

Im Erziehungspalast war die Ausstellung der Heilinstitute 
der kaiserlichen Regierung, unter denen sich die Sernminstitute 
einer besonderen Aufmerksamkeit zu erfreuen scheinen, zu 
gehen. Graphische Tabellen gaben über den Rückgang der 
Sterblichkeit seit Einführnng dieser Heilstätten Auskunft, 

Im Ackerbaugebäude zeigte sich die reiche Landwirt- 
schaft dieses gesegneten Landes in dessen Ausstellung. Den 
größten Umfang nahm die Teeanusstellung ein. 

Frankreich glänzte in den Industriepalästen durch seine 
vorzöglichen Arbeiten auf dem Gebiete der Textil- und Be- 
kleidungsindustrie, seine Bronzen und Gobelios und durch den 
prachtvollen Schmuck, den der weltberühmte Lalique aus- 
gestellt hatte. In seinem Regierungsgebäude befand sich eine 
Ausstellung der prächtigen Porzellan-Kunstwerke von Sövres, 
die mit Recht allgemeines Aufsshen erregten. In einzelnen 
Gebänden wie Bergbau, Ackerbau und Erzielungswesen war 
Frankreich nur sehr schwach, im Verkehrsgebäude nur durch 
eine allerdings sehr reiche Ausstellung von Automobilen 
vertreten. 

England war sebr schwach vertreten und hat kaum mehr 
als seine Visitenkarte in den einzelnen Gebäuden abgegeben ; 
sein Regierungsgebäude war eine Kopie der Orangerie des 
Schlosses Kensington, in dessen Mittelsnale die Jubiläums- 
geschenke der Königin Viktoria ausgestellt waren und zwar 
jener Teil, der von den ostindischen Untertanen herstammt. 

Italien hatte im Industriepalaste eine offenbar für den 
Verkauf bestimmte Ausstellung von 1500 Werken der Plastik 
veranstaltet, durchwegs Nachbildungen der Antike oder Früh- 
renaissauce; außerdem haben die Italiener im selben Raume 
reich geschnitzte Möbel ausgestellt und wirkte diese Aus- 
stellung nıneo merkwürdiger ala sie mitten unter den von 
Industriellen anderer Länder exponierten zwar sehr nützlichen 
aber keineswegs künstlerischen Objekten der Metall- oder 
Holzfabrikation lag. 

Belgien hatte seine Ausstellung ebenso wie Österreich, 
von dessen Beteiligung ich später ausführlich sprechen werde, 
in einem Staatsgebäude vereinigt, das eine Halle mit einer 
großen Kuppel gekrönt, darstellte; es führte in demselben seine 
Interieurkunst nach alten vlämischen Mustern, seine berühmten 
Spitzen, sein 'Transport- und Erziehungswesen, seine Waflen-, 
Seiden- und Meerschaumindastrie vor, 

Dänemark hatte seine bekannten Porzellanwaren, Schweden 
landwirtschaftliche Produkte, Holland in einem eigenen Gebäude 
Rembrandts berühmtes Bild: „Die Nachtwache* ausgestellt. 
Auch Spanien und Portugal, die Schweiz, Bulgarien und 
Serbien waren vertreten, nur die Türkei und Rußland glänzten 
durch ihre Abwesenheit in den Ausstellungsgebäuden, während 
letzteres im Gebäude für die Kunst eine kleine Ausstellung 
veranstaltet hatte. 


China war in den Industriepalästen durch sehr umfang- 
reiche Ausstellungen von für den Verkauf bestimmten Gegen- 
ständen aus dem Gebiete der Kunst- und Textilindustrie; 
Ostindien durch ein prächtiges typisches Bauwerk, in welchem 
sehr schöne Arbeiten indischen Kuustgewerbefleißes ausgestellt 
waren, vertreten. 

Mexiko und die meisten südamerikanischen Staaten, ins- 
besondere Brasilien hatten Regierungsgebäude erbaut, in denen 
sie elarakteristische, industrielle und Bodenerzengnisse vor- 
führten; übrigens hatten sich alle diese Länder in der Acker- 
bau- und Forstwirtschafts-Ausstellung beteiligt und gaben die 
mannigfaltigen Produkte der Landwirtschaft und Öbstkultur 
und die wunderbaren Holzsorten der tropischen Länder ein 
sehr fesselndes Bild von Farbenpracht und Mannigfialtigkeit, 
das den Besuch dieser beiden Palfste anch für den Laien 
sehr interessant gestaltete. Ein Teil des Ausstellungsgeläindes 


fielen besonders die vorzüglichen Kupfer- 





war im Naturzustande belassen worden und den Ausstellungen 
exotischer Völkerschaften gewidmet. Da fanden wir neben den 
Wigwams der Indianer, die Ansiedlang dar Irrogoten, unweit 
deren die Hütten der Ainos, dann das große Dorf der Fillipinos 
und andere mehr, ein Bild von fremdartigem Reiz, das wohl 
noch bisher auf keiner Ausstellung zu sehen war, und als 
Kontrast zu den Werken höchster geistiger Intelligenz, welche 
die Ausstellung vereinigte, um so drastischer wirkte. 

Bevor ich auf die Schilderang der Ausstellungsanlagen 
übergehe, muß ich noch die „Kunst“ erwähnen, für die am 
höchsten Pankts des Ansstellungsgabäudes ein Heim geschaffen 
war, das auch nach Schluß der Ausstellung demselben Zwecke 
erhalten bleiben soll. Der Mitteltrakt mit ungefähr 40 Säulen 
war ausschließlich der amerikanischen Kunst gewidmet und 
man hatte um die Wände zu füllen, außer vielen modernen, 
auch ältere historische Bilder und Plastiken ausgestellt; im 
allgemeinen überraschte bei den modernen amerikanischen 
Malern, die doch meist In Frankreich gelernt haben, die 
gesunde Auffassung der Motive und die natürliche Farben- 
gebung. Man fand sehr viel Gutes unter den modernen Bildern 
und noch mehr unter den Werken der Plastik, aber besonders 
Hervorragendes bot diese Ausstellung nach Ansicht unserer 
Künstler nicht. 

Deutschland okkupierte nicht weniger als 19 Säle im 
Kunstpalast und waren ebenfalls viele Kltere ans Museen ent- 
lishene Bilder, insbesondere historischen Charakters vorhanden. 
Die Moderne hatte sich von dieser Ausstellung vollständig 
ferne gehalten, man fand daher nur neue Bilder von Künstlern 
der älteren Schnlen und keine epochemachenden Kunstwerke, 
dagegen sehr viele Objekte, die offenbar dem Geschmacke der 
Amerikaner angepaßt waren. 

Frankreich nahm nahezu denselben Raum ein, wie 
Deutschland, aber auch in dieser großen Ausstellung war mit 
Ausnahme einiger prächtigen Plastiken nichts Hervorragendes 
zu finden, 

Italien hatte sinige recht gute Bilder ausgestellt, unter 
anderen „eine Sphinx* von Chini, das durch seine großartige 
Auffassung mächtig wirkt; in der holländischen Ausstellung 
bildeten die zahlreichen Werke Israels den Hauptanziehungs- 
punkt, Belgien hatte einige vortreffliche Landschaften von 
Courtens und Claus ausgestellt und ein sehr kräftig wir- 
kondes Bild von Leveques: „Der Triumph des Todes*, 

Das Land, welches, wenn man den ihm zugebilligten 
Raum mit dem Wort vergleicht, den er enthielt, auf dem 
Gebiete der Kunst turmhoch über alle anderen ragte, war 
Schweden. Man fand in dieser Ausstellung prächtige Porträts, 
besonders aber Landschaften und Tierbilder, die geradezu ala 
Meisterwerke bezeichnet werden müssen, 

Japan hatte im Kunstpalast eine große Anzahl von ÖL- 
gemälden ausgestellt, die auf europäische Schule deuten; große 
Kunstwerke waren die Aquarelle auf Seidenstoffen und die 
Elfenbeinschnitzereien, Arbeiten, in denen die Japaner wohl 
unerreichbar bleiben werden. 

Ich glaube nun bewiesen zu haben, daß diese so viel 
geoliisterte Ausstellung, die von nahezu allen Staaten der Welt 
beschiekt war, und sowohl auf dem Gebiete der Industrie als 
anf jenem der Kunst und des Kunstgewerbes ein vollständiger 
Bild des gegenwärtigen Standes der Technik, Industrie und 
Kunst gibt, den Namen einer Weltansstellung wirklich ver- 
dient, daß sie in technischer Beziehung nichts Epochales und 
Neuss geboten hat, findet wohl unschwer seine Erklärung 
darin, daß sie der Pariser Ausstellung schon nach vier Jahren 
gefolgt ist, ein Zeitraum, der offenbar zu kurz war, um hervor- 
ragende Neuigkeiten hervorzubringen. 

(Fortastzung folgt.) 
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CHRONIK. 


Eisenbahn-Ball. Für das unter dem Protektorate 
Sr. Exzellenz des k. k. Eisenbahnministers Herra Dr, Heinrich 
Ritter v. Wittek stehende, am 6. Februar 1905 in den 
Soflensälen stattfindende Ballfest haben das Patronessenamt 
nachfolgende Damen Übernommen: Eugenis Baronin Bauhans- 
Leon v. Wernburg, Henriette Benies, Adolphine Baronin von 
Biedermann-Tarony, Exzellenz Charlotte Gräfin Boos-Waldsck- 
Breidbach, Marie Louise Büchler-Ward, Exzellenz Olga Baronin 
Buriän v. Rajecz-Feh6rväry, Dina Baronin Buschman-Marcocchia, 
Hermine Baronin Buschman-Distier, Leopoldinse Baronin Chlu- 
mecky-Liebenberg, Exzellenz Gabriele Baronin Diauhowesky- 
Wisloeka, Ida v. Eger, Emmy Eisner v, Eisenhof, Melanie 
Baronin Ferstel-Thorsch, Marianne v. Forster-Ferstel, Rose 
Friedmann-Rosthorn, Wilhelmine Grimus v. Grimburg-Engerth, 


Laura Edle v. Komorzynski, Exzellenz Melanie Liharzik- 
Wiedenfeld, Sophie Mauczka-Wittek, Exzellenz Irma Mark- 
gräfin Pallavicini-Szöch&nyi, Leonie Richards, Fanny Baronin 
Ringhoffer-Klein, Selma Böll, Alexandrine Baronin Sochor 
v. Friedrichsthal, Exzellenz Camilla Stibral-Reinhardt, Exzellenz 
Rosa Gräfin Trauttmansdorf-Cavriani, Pauline Weisweiller, 
Louise Weiss v. Tossbach-Sarothein, Anna Wurmb, Marie 
Zehetper. 


Stand der Eisenbahmbauten in Österreich Ende 
November 1904. Dis Banbewegung auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Schluß des Monates November 1904 
folgendes Bild. 







Bessichnung der Sirncken 


4. Hauptbahnen: 
I. Neubauten: , . » . » 
U. Erweiterungsbauten: 
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Samme der Hauptbahnen . . . . 
B, Lokal- und Klein 
bahnen: 
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Es sind sonach darch die bereits im September 1904 
begonnene Legung des zweiten Geleises in der Teil- 
strecke ÖOswiecim— Trzebinia der Linie Wien—Krakau der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 21°5 km, dann durch den Bau- 
beginn eines weiteren Teiles der Teilatreeke Kirchberg 
a. d. Pielach—Laubenbachmüble der schmalspurigen Lokal- 
bahn Kirchberg a. d. Pielach—Maria-Zell-Gußwerk 3°2 km, 
ferner der Lokalbabn Sedletz—Kuttenberg-—-Zru& 338 km, 
sowie der Lokalbahn Reutte—Reichsgrenze nächst Schönbiehl 
145 km und einer Linie der elektrischen Straßenbahnen in 
Wien 0°6 km, somit 21°5 km Hauptbahnlinien und 521 km 
Lokal- und Kleinbahnlinien zugewachsen; dagegen sind 35°1 km 
durch die Bauvollendung der am 10. November 1904 eröffneten 
Teilstrecke Sambor — Strzylki — Topolniea der Eisenbahn 
Lemberg— Sambor — galizisch-ungarische Grenze, während die 
76°'8 km lange Teilstrecke Lemberg—Sambor am 27. August 


1903 eröffnet wurde, dann 5'8 km durch die Bauvollendung | 


der Lokalbahn Nixdorf—Reichsgrenze nächst Nieder-Einsiedel, 
welche am 15. November 1904 eröffnet wurde, ferner 30°5 km 
durch die am 27. November 1904 ertolgte Eröffnung der 





| Lokalbalın Korneuburg—Ernstbrunn, sowie 5°6 km durch die 


Bauvollendang der Lokalbahn Polna—Btecken—Polna-Btadt, 
welche am 18. November 1904 eröffnet wurde, dann 13°5 km 
durch die am 12. November 1904 erfolgte Eröffnung der 
Lokalbalın Petersdorf—Ullersdort—Winkelsdorf und 1’0 km 
durch die Bauvollendung einer Linie der elektrischen Straßen- 
bahnen in Reichenberg, somit 35°1 kmı Hauptbahn- und 56'4 km 


' Lokal- und Kleinbahnlinien abgefallen. 


Eisenbahnverkehr im Monate November 1904 und 
Vergleich der Einnahmen in den ersten elf Monaten 
1904 mit jenen der gleichen Zeitperiode 1903. Im Mo- 


' nate November 1904 wurden nachstehende neue Eisenbaln- 


strecken dem Öffentlichen Verkehre übergeben: 
Am 9. November die 0'925 km lange Linie vom Alt- 


' städter Platz (Rathaus) in Reichenberg durch die Eisengasse 
Elise Haberer, Marie v, Habrda, Theresia Gräfin Hardegg- 
Gudenus, Lotte Alice Hardy, Aglas Gräfin Kinsky-Auersperg, | 





und die Kratzauerstraße bis zu der Brücke über den Neisse- 
Werkskanal (Rosenthal I) der Reichenberger elekfrischen 
Straßenbahnen ; 

am 12. November die 13271 km lange Lokalbahn Peters- 
dorf a. d. Tess— Winkelsdorf im Betriebe der k. k. Staats- 
bahn-Direktion Olmütz ; 

am 15. November die 5'663 km lange Lokalbahn Nix- 
dorf—Nieder-Einsiedl (Reichsgrenze) im Betriebe der Böhm. 
Nordbahn ; 

am 18. November die 5'818 km lange Lokalbahn Polna— 
Stecken—Polna-Stadt im Betriebe der Österr. Nordwestbahn ; 

am 19. November die 35'084 km lange Teilstrecke 
Sambor—Strzylki—Topolnica der Staatsbahulinie Sambor— 
österr.-ungar. Reichsgrenze im Betriebe der k. k. Staatsbahn- 
Direktion Lemberg und 

am 27. November die 29'878 kom lange Lokalbahn 
Korneuburg — Eruetbrunn im Betriebe das Niederösterreichischen 
Landsseisenbahnamtes. 


A. Haupt und Lokalbahnen, 


Im Monate November 1904 wurden anf den österreichi- 
schen Haupt- und Lokalbabnen 12,914.574 Personen und 
11,393.352 © Güter befördert und K 56,668,213 vereinnahmt, 
d, ji. per km K 23733. 

Im gleichen Monate 1903 betrug die Einnahme 
K 57,248.540 oder per km K 2791; es resnltiert daher für 
den Monat November 1904 eine Abnahme der kilometrischen 
Einnahmen um 2°10/, 

In den ersten elf Monaten 1904 wurden auf denselben 
Bahnen 158,339,125 Personen und 103,660.733 £ Güter be- 
fördert und K 601,175.922 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1903 betrug die Einnahme 
K 591,482.060. Da die durchschnittliche Gesamtlängs der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die elfmonat- 
liche Betriebsperiode des Janfenden Jahres 20.6099 km, für den 
gleichen Zeitraum des Jahres 1903 dagegen 20.254 km betrug, 
so stellt sich die durchechnittliche Einnahme per km für die 
erwähnte Zeitperiode 1904 anf K 29.169 gegen K 29.203 im 
Vorjahre, d.i. um K 34 günstiger oder auf das Jahr berschnet, 
pro 1904 auf K 31.821, gegen K 31.858 im Vorjahre, di, 
um K 37, mithin um 0'10/, ungünstiger. 


Die Unfälle auf den österreiehischen Eisenbahnen 
im November 1904. Im gensontan Monate sind auf den 
österreichischen Eisenbahnen 9 Entgleisungen auf freier Bahn 
(davon 6 bei personenführenden Zügen), 15 Entgleisungen in 
Stationen (davon 4 bei personenführenden Zügen), 1 Zusammen- 
stoß auf freier Bahn (bei einem Güterzuge) und 4 Zusammen- 
sammenstöße und 2 Streifungen in Stationen (davon 1 Zusammen- 
stoß bei einem personenführenden Zuge) vorgekummen. Bei 
diesen Unfällen wurden 12 Bahnbedienstete erheblich verletzt. 
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Transporteinnahmen der k, k. österreichischen 
Stautsbahnen im Dezember 1904, 

l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

Betriebslängs 8744 km (gegen 18 Am 1903). 

Befördert warden 3,323.600 Personen und 2,952.100 ı 
Güter, wofür K 4,338.000, bezw. 15,024.800, zusammen 
K zen (-- K 249.183 gegen 1903) eingenommen 
wurden. 


Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate | 


Dezember 1904 die Einnahmen der westlichen Staatsbahnen 


aus dem Personenverkehre K 2,890.700 (2,510.100 Reisende), | 


aus dem Güterverkehre K 10,632.500 (2,357.200 £); jene der 
östlichen Staatsbahnen aus dem Personenverkehre K 1,447.300 
(813.500 Reisende), aus dem Güterverkehre K 4,391.500 
{594.900 ü). 

Im Vergleiche mit der definitiven Gesamteinnahme des 
Monats Dezember 1903 zeigt das Ergebnis des Berichtsmonates 
im Personenverkehre eine Mehreinnahme von K 54,369 
(-- 84.000 Reisende), im Güterverkehre von K 194.764 
(-+ 52,700 2), 

An der ausgewiesenen Steigerung des Personenverkehres 
sind die westlichen Staatsbahnen mit K 17.668 (+ 60.300 
Reisende), die Staatsbahnen in Galizien mit K 36.701 (+ 23.700 
Reisende) beteiligt 

Im Gütertransporte erzielte bioß das westliche Staatsbahn- 
netz ein Mehrergebnis, und zwar im Betrages von K 225.132 
(+ 58.600 t), während das Resultat des östlichen Staatsbahn- 
netzes um K 30.368 (— 5900 £) hinter jenem des Vergleichs- 
monates im Jahre 1903 zurückgeblieben ist, 

Für den Personenverkehr beider Staatebahnnetze waren 
sowohl im Berichts- als auch im Vergleichsmonate des Jahres 
1903 die Verhältnisse, welche auf denselben Einfluß hatten, 
bis anf den Umstand, daß die Weihnachtafeiertage des Jahres 
1903 durch den unmittelbaren Anschluß des Sonntages um 
einen Rubstag vermehrt waren, nahe die gleichen. Wenn trotz 
des angeführten Umstandes die Einnahme dieses Transport- 
zweiges pro Dezember 1904 noch eins Steigerang ausweist, 


Reiseverkehres hin. 

Der Güterverkehr der westlichen Staatsbalınen hielt 
sich im Berichtsmonatse #0 ziemlich auf derselben Hühe wie 
im Dezember des Jahres 1903. Die ausgewiesene Mehrein- 
nalme dürite somit zumeist als das Ergebnis des um einen 
Werktag vermehrten Frachtendienstes im Berichtsmonate an- 
zusehen sein, 








Der geringe Ausfall im Güterverkehre der üstlichen | 


Stsatsbahnen ist hanptsächlich in den schwächeren Durchzugs- 
transporten von Getreide begründet. 

Im ganzen Jahre 1904 betrug die Anzahl der beför- 
derten Personen 48,682.600, der Güter 35,597.000 2; die 
Einnahmen K 69,250.200 bezw, K 183,810 800, zusammen 
K 25,306.100 (+ K 7,152.380 gegen 1903). 

II. Wiener Stadtbahn. 

Betriebslänge 38 km. 

Befördert wurden 2,301.700 Personen und 55.400 it 
Güter, wofür K 309.700, bezw. 80.500, zusammen K 382.200 
(+ K 3016 gegen 1903) eingenommen wurden, 

Für das ganze Jahr 1904 betrugen die Ziffern: 
30,113.900 Personen, 562.500 £, 4,075.400 bezw, 752,500, 
zusammen K 4,827.900 (— K 247.000 gegen 1903). 

Nach der provisorischen Ermittlung ergibt sich im Mo- 


nate Dezember 1904 im Personenverkehre ein Ausfall von | 


K 12.476 (— 82.600 Reisende), im Güterverkehre dagegen 


eine Mehreinnahme von K 15.492 (-4- 17 300 f) gegenüber | 


den definitiven Ergebnissen des Vergleichsmonates im Jahre 
1903. 





so deutet die Zunahme anf eine allgemeines Besserung des ' IMUEHER ii, 


Die Gesamteinnahme des Jahres 1904 zeigt im Per- 
sonenverkehre einen Ausfall von K 328.209 (— 1,072.800 
Reisende), im Güterverkehre ein Mehrergebnis von K 81.209 
(-+ 140.200 ?) im Vergleiche mit den bezüglichen Resultaten 
des Jahres 1903, 


Sehnellverkehr und Tarifreform. Im neuesten Hefte 
von Schmollers Jahrbuch für Gesetzgebung, Verwaltung 
und Volkswirtschaft im Deutschen Reich sucht der Berliner 
Privatdozent Dr. Karl Ballod In einem Aufsatze über 
Schnellverkehr und Tarifreform im Gegensatz zu den in den 
Kreisen der Techniker heuts noch herrschenden Anschauungen 
zu zeigen, daß für einen Schnellverkehr von etwa 160 km 
Geschwindigkeit in der Stunde keine neuen Eisenbahnlinien 
gebant zu werden brauchen, sondern daß die bestehenden 
Linien mit Vorteil so umgebaut werden können, daß sie vier 
Bedingungen erfüllen: 1. schnelle Beförderung (140— 160 km 
in der Stunde); 2. Anlaufen vieler kleiner Stationen auf je 
20—25 I'm bezw, in Zwischenpausen von je 10 bis 15 Minuten; 


3. binfige Zugfolge in Abständen von /, bis 1/, Stunde; 


4. Durchführung des Güterverkehres mit den gleichen hohen 
Geschwindigkeiten. Der Grundgedanke hiebel ist eins gleich- 
mäßige Schnelligkeit für das gesamte Eisenbahnsystem, die 
eine unendlich höhere Ausnützung der vorhandenen An- 
lagen ermöglicht. 

Die Mehrkosten für die schnelle Beförderung der Frachten 
spielen nach Ballod ganz und gar nicht die große Rolle, 
die ihnen bisher beigemessen wird; denn sle betragen kanm 
1/o—!/, Pfennig per t/km, was ein gegenüber der hentigen 
durchschnittlichen Einnahme von 37 Pfennig per t/km ver- 
schwindender Betrag ist, zumal bei häufiger, gleichmäßiger 
Zugfolge andere enorme Vorteile den Mehraufwand an Kraft 
reichlich ausgleichen, Der häufige, schnelle Verkehr ermög- 
licht zugleich ohne weiteres eins Herabsetzung der Personen- 
tarife, da er eine starke Steigerung des Personenverkehrs, 
erwarten läßt und der zuschüssige Verkehr anf bereits vor- 
handenen und in Betrieb befindlichen Linien mit äußerst ge- 
ringen zuschüssigen Betriebskosten (0'5 Pfennig per tkm) 
Ballod berachnet, daß bei diesem System die 
Gütertarife trotz der erhöhten Geschwindigkeit nicht erhöht 
zu werden brauchen, daß dagegen der Personenkilometer, der 
gegenwärtig im Retourbillet III. Klasse 3 Pfennig kostet, 
auf 2 Pfennig, d. h. also um ein Drittel, ermäßigt werden 
könne. (Wir kommen auf dieses Thema in einem eingehenden 
Artikel demnächst zarlick, Die Rod,) 


LITERATUR. 


Das k. k. technologische Gewerbemuseum in Wien 
1879 bis 1904. Denkschrift von Wilhelm Exner. 

Der Name des Autors dieses großangelegten in vor- 
nehmer und geschmackvoller Welse ausgestatteten Buches 
läßt im vorlinein eine interessante und geistreiche Dar- 
stellung der Entstehung und Entwicklung des technologischen 
Gewerbemussums erwarten, 

Nach der einleitenden Geschichte der Begründung und 
der folgenden Entwicklung des technologischen Gewerbe- 
museums bringt der Verfasser eine Reihe biographischer 
Schilderungen jener Männer, die zu dem lJastitute, seiner 
Gründung, seinen Zwecken und Zielen, in Beziehung ge- 
standen sind, Exner nennt sie die persönlichen Kräfte und 
teilt sie nach ihrem Rang und nach der Bedentung ihrer Mit- 
wirkung ein: in die Großmächte, in die Männer aus dem 
Pflichtenkreise, in Wahlverwandte, in fernstehende Zeugen 
und in die Widersacher. Diese Einteilung ist echter „Exner“. 

In stilistisch gewandter und interessanter Weise wird 
die Bedeutung jeder einzelnen der persönlichen Kräfte dar- 


gestellt. Der Anteil, den die allerhöchsten Persönlichkeiten, 
ferner Industrielle, hole Beamte, Gelahrte und Männer der 
Gesellschaft an der Entstehung des technologischen Gewerbe- 
musenms genommen haben, wird zunächst in objektiver Weise 
vorgeführt, während der Verfasser mit aubjektiver Anschauung 
— jeh möchte sagen schriftstellerisch — auch die persön- 
liehen Eigenschaften jedes einzelnen belenchtet. So heißt es 
zum Beispiel über Anton Freiherr von Banhans: „Was mich 
besonders bei ihm anzog, war die offene und rückhaltlose 
Vertretung seiner Ansichten, Gesinnungen und Empfindangen. 
War er von einer sachlichen oder persönlichen Abneigung 
erfüllt, so konnte darüber kein Zweifel bestehen, war er einer 
Angelegenheit oder Person zugetan oder geneigt, so wurde 
das mit Wärme, ja bäufig genug überschwenglich kundgegeben. 
Vielleicht war gerade das lebhafte Temperament seines Cha- 
raktera, das sonst anziehend wirken mußte, die Quelle von 
Komplikationen in den von ibm bekleideten Staatsämtern, die 
sich bei ihm bis zur Ungerechtigkeit schmerzlich geltend 
machten.“ 

Derartige Darstellungen der Eigenschaften aller - jener 
Männer, welche in Beziehungen zum k. k, technologischen 
Gewerbemussum gestanden sind, findet man in großer Zahl 
in dem Buche und sie sind auch zum Teile Rekapitulation 
der Nachrufe, welche in dem von Professor Exner gegrün- 
deten Organe des Museums „Mitteilungen des technologischen 
Gewerbemuseums“ enthalten sind, Für den rührigen Verfasser, 
der bekanntermaßen mit zäher Energie, mit organisatorischem 
Talente und mit seiner ausdrucksvollen Individualität das 
Institut ins Leben rief und noch heute dessen Seele ist, war 
es natürlich nicht möglich, gleich wie den anderen, seinem 
persönlichen Anteil an dem Erfolge den verdienten Tribut zu 
zollen. Aber zwischen durch die geschichtlichen Darstellungen 
des technologischen Museums ist sein Verdienst herans- 
zulesen. 

Der zweite Teil des Buches bespricht die Sammlungen 
des Museums, seine technischen Versuchsanstalten, die Unter- 
richtsanstalten und die wirtschaftlichen Verhältnisse — kurz 
all die sachlichen Mittel, mit denen das Unternehmen seinen 
Rang eroberte, 

Das Werk wird allenthalben berechtigtem Interesse be- 
gegnen, Kriser. 

Recht, Wirtschaft und Technik. Ein Beitrag zur 
Frage der Ingenieurausbildung. Von Dr. Hermann Beck. 
Dresden 1904, Verlag von 0. V,Böhmert. Zweite Auflage. 
Preis 80 Pfg. 

Der Grundgedanke dieser Schrift ist nach des Verfassers 
eigenen Worten: „Recht, Wirtschaft und Technik gehören 
untrennbar zusammen in der Wissenschaft und im prak- 
tischen Leben.“ Ohne das Recht keine hoch entwickelte Technik, 
keine georduete Wirtschaft; obne die Technik kein reiches 
Kulturleben, kein entwickelter Austausch von Gütern mate- 
rieller und geistiger Art, Von diesem Standpunkte aus betrachtet, 
ist die Technik mehr als Werkzeug der Industrie, ist sie 
Kultarhebel par excellenee, In diesem Lichte besehen, ist es 
Selbstpflicht und auch Pflicht gegenüber dem Stande und dem 
Volksganzen, mitzuarbeiten an der Errichtung einer gangbaren 
Brücke zwischen Recht, Wirtschaft und Technik, In klarer 
und von wärmstem Interesse für die Sache beherrschter Weise 
schildert der Verfasser das, was bisher in Deutschland zur 
Herstellung dieser „Brücke“ geleistet wurde und was zum 
weiteren Ausbaue noch notwendig ist. Die Ausführangen zer- 
fallen in drei Teile: 1. Recht und Technik, 2. Wirtschaft 
und Technik, 3. die Bedentung rechts- und wirtschaftswissen- 
schaftlicher Bildung für den Ingenisur, Während in den ersten 
zwei Kapiteln der unlösbare Zusammenhang je zweier Gebiete 
in Kürze dargelegt wird, füllt das dritte, auf einem reichen 
Tatsachenmaterial aufgebaute Kapitel den größten Teil des 


Buches aus. Eingeleitet wird es durch folgende Bemerkung: 
„Wie für den Nationalökonomen, den Richter, den Rechts- 
anwalt und Verwaltungsbeamten eine gewisse Fühlung mit 
der Techuik, insbesonders mit der praktischen technischen 
Arbeit immer unerläßlicher wird, eo für den Ingenieur ein 
Verständnis für rechtliche und wirtschaftliche Fragen, min- 
destens 306 weit sie unmittelbar mit seiner Tätigkeit zusammen- 
hängen. Im Vordergrunde steht die Notwendigkeit einer wirt- 
schaftlichen Ausbildung des Ingenieurs.“ Auf die Details dieser 
Ausführangen, welche eine allgemeine Standesfrage der Inge- 
nienre bilden, kann hier nicht näher eingegangen werden. 
Wir beschränken uns auf Hervorhebung der das Eisenbahn- 
wesen betreffenden Pankte. Da bei diesem der Zusammenhang 
zwischen Recht, Wirtschaft und Techwik besonders stark aus- 
geprägt ist, sind die bezüglichen Tatsachen naturgemäß öfters 
Gegenstand eingehender Betrachtung. 

Die oft besprochene und verschieden erklärte Tatsache, 
daß die Verkehrsverwaltung in Deutschland von jeher mehr 
in den Händen der Juristen als in denen dar Techniker lag, 
begründet der Verfasser damit, dad der deutsche Ingenieur 
eben immer zu sehr „Nurtechniker" war, 

Was die Verbreitung wirtschaftlicher Bildung anbelangt, 
so meint Dr. Beck, daß anf diesem Gebiete den Organi- 
sationen der Techniker eine große und dankbare Aufgabe 
winke,. Er verweist aut das Beispiel, das andere Berufsstäinde, 
Verwaltungsjuristen und Ärzte, bereits gegeben haben, insbe- 
sonders auf die Berliner Vereinigung fiir staatswissenschaft- 
liche Fortbildung. 

Schließlich möge nicht unerwähnt bleiben, daß in Deutsch- 
land auch von Seite der Universität die Anerkennung des 
Zusammenhanges von Recht, Wirtschaft und Technik zum 
Ausdrucke gebracht wurde, indem einige Universitäten (Berlin, 
Göttingen und Halle) technische Unterrichtsabteilungen einge- 
führt haben, Daß die Schrift in den weitesten Kreisen Beifall 
und berechtigtes Interesse erregt hat, beweist der Umstand, 
daß der Verfasser in wenigen Monaten zur Herausgabe einer 
zweiten Auflage schreiten mußte. Dr. Weinberg. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften. Zweite, vollständig nen bearbeitete 
Auflage. Mit zahlreichen Abbildungen. 1. Abteilung, 1. Hälfte, 
Mk. 2,50. Stuttgart, Deutsche Verlags-Anstalt, 

Die erste Auflage dieses Nachschlagewerkes hat eine 
sehr große Verbreitung gefunden. Schon dadurch war der 
Beweis erbracht, daß es notwendig war, den Bedürfnissen 
der Techniker mit einem das ganze Gebiet der Technik und 
ihrer Hilfswissenschaften umfassenden Werke entgegenzu- 
kommen. 

Bei der zweiten Auflage ist eine Vergrößerung des 
Umfangs durch Vermehrung der Bändezahl von 7 auf 8, 
überdies aber eine bedeutende Inhaltsvermehrung durch über- 
wiegende Anwendung von Kleindruck beabsichtigt, Es wird 
dies die Aufnahme der nenesten Erfindungen und Entdeckungen 
sowie die Aufnahme früher unberücksichtigter Stichworte er- 
möglichen. Schon aus der vorliegenden 1, Hälfte der 1. Ab- 
teilnog ist zu erkennen, daß verschiedene neue Gebiete, wie 
beispielsweise aus dem volle fünf Seiten umfassenden Artikel 


, Azetylen hervorgeht, neu einbezogen oder ausführlicher be- 


handelt werden, dagegen sind einzelne weniger wichtige 
Dinge weggelassen worden. Von hervorragender Bedeutung 
eind bei der nenen Auflage die gegenüber der früheren noch 
vermehrten umfassenden Literaturnachweise, Die Zabl der 
Mitarbeiter ist eine sehr große geworden. Das ist schon im 
allgemeinen — wegen Vermeidung ermüdender Einseitigkeit 
in der Darstellung — ein Vorteil. Es bedarf im übrigen 
wohl nur eines Hinweises auf das beigegebene Mitarbeiter- 
Verzeichnis, um darzutun, wie glücklich der Herausgeber in 
der Gewinnung der Kräfte, die Universitäten, technischen 


BE. 


Hochschulen u, 3, w, sowie der Praxis angehören, gewesen 
ist, Besonderen Nutzen wird das Werk dort atiften, wo es 
für die Vorbereitung zu Staatsprüfungen in technischen 
Fächern Verwendung findet. Nicht weniger willkommen dürfte 
es aber auch älteren in der Praxis stehenden Technikern 
sein, denen eins umfassends Übersicht über die Errungen- 
schaften auf allen wissenschaftlichen und praktischen Gebieten 
der Technik am Herzen liegt. Den mit der Technik in Be- 
rührung stehenden Verwaltungsbeamten endlich können wir 
das Werk besonders ans dem Grunde smpfehlen, weil trotz 
strenger Wissenschaftlichkeit der gebotenen Abhandlungen 
die Allgemeinverständlichkeit der einzelnen Artikel nichts zu 
wünschen übrig läßt, 


Anleitung zur Momentphotographie.. Von Hugo 
Müller. Verlag von W. Knapp, Halle a. 8, Preis Mk, 1. 

Das Büchlein enthält eine gute Einführung zur Er- 
lernuıng der Momentphotographie, indem alle notwendigen 
Apparate und Materialien, sodann das Verfahren selbst ein- 
gehend dargestellt sind. Besonders ausführlich sind die Ab- 
schnitte über die Aufnahme des Momentbildes und die Aus- 
führung sehr kurzer Momentaufnahmen. Wir können das Buch 
bestena empfehlen. 


Neueste Erfindungen und Erfahrungen auf den 
Gebisten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der 
Gewerbe, Industrie, Chemie, der Land- und Hanswirtschaft ete. 
XXXI Jahrgang (A. Hartlebens Verlag in Wien). Aus dem 
Inhalte des dreizehnten Heftes, Schlußheft des einanddreibßigsten 
Jahrganges seien folgende Artikel hervorgehoben: Jahres- 
randschau. — Nenes Hochhub - Sicherheitsyentil, — Prak- 
tische Anleitung zur Herstellung der Kopierblätter für 
Schreibmaschinen, sowie deren Färbung, — Praktische Aus- 
führung des Zement-Stampfbauses, — Einfache Prüfung der 
Reinheit des Kupfer. — Anleitung zur Treibriemenbe- 
rechnnag. — Künstliehes Terpentindl, — Ein neuer Schwefel- 
wasserstoll-, beziehungsweise Kohlensäure- oder Wasserstofl- 
Entwicklungsapparat. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 3. Jäuner 1905, 
Der Vizepräsident, Herr Regierungsrat Ritter von Loehr, eröffnete 
die Clubversammlung mit den nachstehenden geschäftlichen Mit- 
teilangen; 

"Bamatag, den 14. Jänner d. J.,, 8 Uhr abends, findet ein Ver- 
gnfigungsabend unter Beteiligung von Damen statt, Für diesen Abend 
sind bedentende Kunstkräfte gewonnen worden. 

Nachdem Herr Ingenieur Jordan dienstlich verhindert ist, 
den für die nächste Clubversamınlung am Dienstag, den 10. d., M. 
festgesetzten Vortrag über: „Die Mendelbahn* zu halten, wird an 
diesem Tage um halb 7 Uhr abends das Mitglied des Camera-Clubs, 
Herr Leopold Ebert, einen Laternenabend abhalten und uns Bilder 
aus der Südschweiz vorführen. Zu diesem Laternenabend haben auch 
Damen Zutritt. 

Heute hält der k. k, Baurat im Eisenbahnministerium, Herr 
Max Jüllig, Professor an der Technischen Hochschule in Wien, einen 
Vortrag über: „Elektrische Beleuchtung“. 

: finscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
Wort? 


Da dies nicht der Fall ist, bitte ich Harn Prof. Jüllig, den 
angekündigten Vortrag beginnen zu wollen. 

Nach einer Einleitung über die Ziele der modernen Beleuchtungs- 
technik gab Herr Prof. Jüllig zubächet eine chronologische Dar- 
stellung der Fortschritte in der elektrischen Beleuchtung. Er demon- 
strierte Davy's Lichtbogen mit Gleich- und Wechselstrom und stellte 
denselben mittels eines Projektionsapparates in bedeutender Var- 
Eeerng dar. Weiters zeigte der Vortragende an einem Spektrum 

ie Verteilung der Strahlung anf Licht-, Wärme- und chemisch wirk- 
same Strablen und machte die letzteren an einem fluoreszierenden 
Schirme sichtbar. 

Gegenstand der Demonstration waren ferner eine Flammen- 
bogenlampe der Siemens-Schuckert- Gesellschaft, die Kriäik- und 
Jandus-Lampe, die Kohlen- nnd Ösmium-Glühlampen, sowie die 


| 


Nerust-Lampe. Zum Schlusse wurde durch Prof. Jüllig die Wirkung 
der Kathodenstrahlen auf fluoreszierende Körper gezeigt und eine 
Paluj’sche Lampe in Betrieb gesetzt, deren Ökonomie jener aller 
übrigen Lichtquellen über sein soll. 

: Der durch die Exaktheit der Experimente äußerst interessante, 
in Form und Inhalt gleich ausgezeichnete Vortrag fand lebhaften 
Beifall, und mit dem Ausdrucke des Dankes des Vorsitzenden an 
Herrn Prof. Jüllig, sowie an den Vorstand des elektrotechnischen 
Institutes der Technischen Hochschule, Herrn Prof. Öber-Banrat 
Hochenegg, welcher dem Klub für diesen Zweck einen der Vor- 
tragsaile dieses Institutes in bereitwilligster Weise zur Verfügung 
gestellt hatte, wurde die Sitzung geschlossen. 


Der Schriftführer: Emil Gnisolan, 





Nene Begünstigungen.*) 


Kaiserjubiläums-Stadttheater nnd Volksoper. 
Anweisungen für ermäßigte Karten sind gegen Erlag der nachstehenden 
Beträge in der Clubkanzlei für folgende Sitzkategorien zu haben: 


Parkett 1,—5. Reihe: 


für Schauspiel . . . K 8.— statt K 4.80 
für Oper ©» 2 2 2 2 2 nn nn 5 BE „50 
Parterre 2.—6. Reihe oder I. Rang 1. und 2. Reihe: 
für Schauspiel . » 2 2 2.2. K 1.175 statt K 2,70 
für Oper . . . „ 3.50 


RE TR FUN 2 
inkiasive Vorverkauf, Garderobe und Theaterzettel. 
Gültig bei allen Abendvoratellungen zu normalen Preisen, mit Aus- 
nahme der Sonn- und Feiertage. 

Konzert-Bureau Ehrbar, Wien, IV, Mühlgasse 2#, 
Anweisungen auf 50% ermäßigte Karten für alle Veranstaltungen 
im Konzertsaal Ehrbar sind ım Clubsekretarist erhältlich. 

“n diese Anweisungen werden Karten nicht nur im Konzert- 
Bureau Elırbar, sondern auch bei den in den Konzertplakaten an- 
gegebenen Verkaufsstellen für jeden beliebigen Platz ansgefolgt. 


Samstag, den 18. Februar 1905, 8 Uhr abends, findet 
ein Vergnägungs- und Tanzabend statt, 
(Tänzer in Balltollette,) 
Das Exkursions-und Geselligkeits-Komiteo. 
ba a EnaeE a arkakram une rm Sl Yehsjem Butaerree 


Bayanstigungen rn Ka Wünsche und Reklamationen dem Clubsekretariat 
brieflich beknantrugeben. 





Schriften über Verkehrswesen. 
Horausgegeben vom Olub österr. Eisenbahn - Beamten. 

Verlag von Alfeod Hölder, Wien, I. Botenturmstraße 18. 

Reihe f. Enthält Sonder-Abdrlicke umfangreicherer Artikel aus der 

„Österr, Eisenbahn-Zeitung“. 

Reihe Il. Euthalt mimtäntige Werke, 
stellungen ganser (Gebiete, 
Bisher aind erschienen : 
I. Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k, priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1,60. 

2. Heft: #,Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis K_1.20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Üster- 
rsichs‘‘, Eine Studie zur der Verstaatlichung der Privat- 
babnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehradienstes*. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1’40 

5, Hott. „Das Lokalbahnwesen in Österreioh“. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1'%0. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanautoni, k k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehradienst“. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungarat, Ladeupreis K 180. 

ii, Reihe, Band 1: „Das österrelohisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportreokt‘‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bursau- 
Vorstandatellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Ladenpreis K 5.20, 


Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 





Eigentum, Heransgabs und Verlag des Club 
österr, Kiaenbalın-Besimten. 


Für dia Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spion & Co. 


scher. Wien, V. Bezirk, Straußeugasse Nr. 16. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
K. k. Staatsbahndirektion Villach. 
Eröffnung der Haltestelle Raderwirt, 

Am 15. Jänner 1905 wurde die zwischen den Stationen 
Twimberg und Frantschach-St. Gertraud in Kilometer 427 
der Linie Zeltweg—Wolfsberg gelegene Haltestelle 

Raderwirt 
für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Anfentbalt 
eg Züge sind in den beziiglichen Fahrplänen bereits kund- 

emacht, 
R Die Ausgabe der Fahrkarten findet in dem der Haltestelle 
zunächst gelegenen Gasthause statt, 

Die Gepäckabfertigung erfolgt im Nachzahlungswege. — Der 
Gebührenberechnung werden folgende Entfernungen zugrunde gelegt: 

Von oder nach der Haltestelle Raderwirt, nach oder von 


Zeltweg » 2 nn nn. bökm 
Weißkirhn - - .. 2... 08 = 
OEL ern arena mare Min 
Bakkal: 5 0.050 ra 36 Si 4 MRS 
IRRERR N aus Asa wem Br 
Taxwirt . . re leer 
Reichenfels-St, Peter > a Mi 
St. Leonhard . le Wr 
Wiesenau . Eee. eg A 
Preblan-Sauerbramm . . . ... 9 y 
Twimberg re kn 
Frantschach-St. "Gertrand = meh A 
Wolfsberg - » 05 


K. K: Staatsbahndirektion in Villach. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 

Einführung des Naohtrages IV zum Gütertarif, Teil II. 

Mit 1. Februar 1. J. tritt zum Tarife Teil II für den Schlesisch- 
Sächsischen Verband vom 15. August 190% der Nachtrag IV in 
Kraft. Exemplare erliegen in den Stationen Friedland i. B., Raspenau 
und Reichenberg, ferner bei der unterzeichneten Direktion zar Ein- 
sicht bereit und sind bei der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Breslau und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 20 Pig. 
resp. 24 b erhältlich. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


X. k. Österreichische (9 Stantsbahnen. 
Glltig ab 1. November 1904. Winter 19045 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürieh, Genf, Basel, Parla (via | 
Ariborg), Mailand (via Arlberg—Bt. Gotthard) und München (ria Salsburg), 
sowie umgekehrt. 
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* über Wintertbur— St. Margareten. 


(#) Direkte Wagen |, und Il. Klssss zwischen Wien Hänshen, 

Wien—Zürie— Basel (—Ostende) und Prar—Lius—Innsbrack Klasıe 

Wien— Zürich und Prag-Linz; „Apaisewagen en Wien— 
Innsbruck und Basel—Langres zurück Parls—Basel, 

(7) Direkto Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Basel—Paris, III, Klasse zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Spein 
zwischen Wörgl—Zärich und von Vorsul nach Paris; afwagen |, und 
Il. Klaas zwischen Wien Zürich, zurück I. Klasse Parlo—Basel, I. und II. Klasse 

— Wien. 

(**) Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen (Wien— Salzburg — 
Zürich über Buchs, zur&ck über St. Margareten, III. Kiasso zwischen (Wlen—) 
Salzburg— Bregenz. 





DIANA - CACAO 


zarantiert reim 
in Aroma nnd Qualität den holländischen Marken ebenbirtig. 


Preis per !/, kg Staniolbentel K 1.60, 
Preis per 1, kg Staniolbeutel K —.80. 0 


Fabrikanten: Hartwig & Vogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlenverkehr über 
Mittelwalde etc. 
Fraohtsätze von Hillebrandschacht, 

Die im Nachtrag I zu dem seit 1. Mai 1904 giltigen Aus- 
nabmetarit für den oberschlesisch-österreichischen Koblenverkehr tiber 
Mittelwalde etc, enthaltenen Frachtsätze von der Versandstelle 
Hillebrandschacht sind am 7. Jänuer 1905 in Kraft getreten. 

Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
auch namens der übrigen beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterreich. 
Einführung eines neuen Tarifen. 
Mit 1. Februar 105 — für Frachterhöhnngen mit 15. März 1905 — 
tritt ein neuer Elbeumschlagstarif für Westösterreich in Kraft. 
Derselbe ist eine Neuanflage des gleichnamigen Tarifes vom 
. April 1901 unter Einbeziehung der Nachträge I—-V nnd Durch- 
Naraae von Ergänzungen und Berichtigungen. 
Der Tarif ist bei der unterzeichneten Direktion, sowie bei den 
bsteiligten Bahnen zum Preise von Mk. 4 K 230 erhältlich. 
K. k. priv. österr, Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telephonie, Wasserstands- 
anzeiger, Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzünder, 4 
Signalapparate, Röntgen-Einrichtungen, Bloementenban. 


Kabeltabrikin Floridsdorfb. Wien 


Vatontbleikabel für Stark- und Schwachstrom, Tele 
grapben- und Telephonzweeke. (nmmibleikabel, leitungs- 
material für Installationszwocke «te, 










Penermelder, 


Magenstärkend ist: 


| Kar .n Eneriscn-Birrer 


Kagıs®" a man EUR 


se Wkriame Fabrik Karlsbad 


z3egründet 1807. 


als. n. kön, & Hot lefernnt, 


Vertreter in Wien: Oarl Zechmeister, ZVIII. Gentzganse 19, 36 
Zu haben in allen basseren einschlägigen Geschäften ; wo nicht, Versand ab Fabrik, 


Die Inhaber der Asterr, Patente \r, 7897 vom 1. Fotbruar 1908, betreffend 
„Leitangsanordnung bei Stremzuflikrungsanlagen für 
siektrische Bahnen mit Teilleiterun in Schinnenhöhe", 
Nr, 8675 vom 1. Februar 1902, betreffend 


40 „Elsktromagnetische Bremse“ 
Nr. 8674 vom ı. Februnr 1902 


betreffend 
„Eloektromagnetische Bremse‘ 

wünschen behnfs Fabrikation der patentierten Gegenstände mit Österreichischen 

Yabrikanten in Verbindung zu treten, Iieselben alnd merne bereit, dis Patente 

zu verkaufen, Lisonzen zu erteilen, sowie andere Vorschläge der in Fragn 

stahenden Kründungen zur Verwertung entgeganzunehmen, 

Gefällige nLc befördern bereitwilligst 
PAGET, MORLLER HARDY, Patentanwilte, Wien, IT, Rinmargume Ne. 13 


„Tee Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, 


Höchite ag „pesiell für die Herren Eisenbahnbeamten, Militärs etc. 
bei großer Billigkeit, Preislisten gratis und franko. 426 


Invaliden- Fahrräder 


Heibatfahrer für Pußlseidende) mit Hand-, Fuß- oder Motor- 
hetelob, für Pußgelälimia jeder Art, ferner Krankonfahr 
“ahle für Zummer und Strass, fahriziort nis Spezialität 
Louis Krause, Fahrräder-Fabrik, Leipzig- Gohlis. 


üroßes Larer. Katalog gratis 











— 


ig 
F.X. KOMAREK = 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
Motorwagenbau 


Wien-Favoriten a 


















Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieforanten 
VIIL. Langegasse Nr. I WIEN} 9raben, ‚Ealalo Bynltabte 
.* Unitormen, Unilermensnten,: fei ne 


Herren-Garderobe, Sportkleider. 
Preisliste samt Zahlungsbedingninse franko. Fr7] 









Fillslen: 







Lembe 
Walöwa il oto. 






Österr. Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 


4116 


Dynamomaschinen « « « y 
Schaltappar:.te | 
| 
) 





a Mikirunieisiin “ 
Zähler 


«« Bogenlampen. « « 
Iuraau: 1. Augustinerstraße # 
Vi. Mariahilferstraße 7. 


Meßinstrumente. a“ «= | 


Wiener Installationsbureau: 


«= Eisenbahner-Lose »* 


des »Flugrad«! 


Ziehungam I5. Februar 1905, 


10.000 Treffer im Werte von 


123.000 Kronen. 


Zu haben in allen Tabak-Trafiken, Lottokollek- 
turen-, Stations- und Postämtern, sowie im 
Lotteriebureau Wien, VI. Gumpendorferstr. 21. 


Im vorigen Jahre gewann den Haupttreffer von 
50.000 Kronen Josef Strobl, Schiffer in Mondsee, 
Oberösterreich. 


“ Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr. Eisenbuhnbeamten, 
eo" 










Baut und linfert in oxaktenter Ausführung 


Dampf-Motorwagen 


(vollkommen hewährtes System) für Eisenbahnen jeder 
Spurwalte, für Personen- und Gütertransport mit und 
ohne Anhängewaggon, -— Dampfmaschinen und Pumpen für 
Betriebenwocke nller Art, — Dampfkesnel aller Systeme, 
Wawerreinigungs- Apparate für Komel-und N, 
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BAHNBEDARFm.b.H. 
:HAMBURGIO: 


Sreciautär: FREUND'S 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 


" MODERNSTER CONSTRUCTION: 


JNSPECTIONS’U.TRANSPORT- 
* DRAISINEN« 
FÜR EISENBAMMTONTROLLE «.INSPELTIONSDIENST. 


BENZIN-MOTOR +DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TELEOGR-ADRA.,: 
CODES: ABC IY u. WED, LIEBERS CODE. 






Meere etc. 





und 


er A 





BAHNBEDARF., 





Dampfschiffahrt-Gesellschaft «es 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Directe Fahrten nach Indien, Chin 
Eildampfer nach Egypten, wöchentlich. 

Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 
ohenland, Thessalien, Syrien, dem Schwarzen 


Eildampfer nach Cattaro, wöchentlich. 
Auskünfte und Fahrpläne boim 
Oesterr. Lioyd in Triest ———— 


Leopolder a Sohn 
Wien 


= 


Fahrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


5 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
'_ werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 


ausgearbeitet, 
















Japan. 












General - -Agentie des Desterr. Lloyd 
In Wien, I. Freisingergasse 4. —— 








 Wasserdichte 


Decktücher 


ider etepau n re i 


Lieferanten der k k österr. Stantsbahnen etc. 

















Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition“ n. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 5 





Für die Redaktion verantwortlich. 
Dr. Franz Hilscher, 


Wien, 


"Druck von R. Spies & (Co, 2 
V. Bezirk, Stiaulengasae Nr, 16. 


= 
Österreichische 


Eisenbahn -/e 


Redaktion und Administration ı Ab t inkl. Postversendu 
0 R GA N onnemen 0 ng 
des 





WIEN, I. Eschsnbachgasse 11. In Österreich-U 
u betarreici-kngaru! 


Ganzjährig K 10, Halbjährig IE 5 
Für das Imntsche Reich: 


Telsphon Nr. Bb& 
Postsparkasson-Konto der Admink- 


“tration: Nr. 800.245 
Postsparkaasen-Konto des Club Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mk. 6. 


ein ni Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. suite v0 nehiairie er. 10 


daktiuns-Komites festgesetzten Tarife Berugsstelle für den Buchhandel : 
honoriert. Spielhagen & Schurieh in Wien. 


a Fr Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. a 
—ä—äeeeeeeeeeeeeeeeeee un ueeeeeeeeeeeeeeeeeEeeeeeeEeeeeeeeeee———eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee a in 
N: 5, Wien, den 10. Februar 1905. XXVII. Jahrgang. 








Coopers Patent-Eisenbahn-Packung 


Neptun-Pumpen-P ackung 
Spezialfabrik für Stopfbüchsen-Paokungen. 


„SIMPLICIT‘ (wasserlösliches Vaselineöl). 
Eingeführt bei den meisten Eisenbahnwerkstätten. 
Wo noch keine Dichtung entsprochen hat, nohme man: 


COOPERIT an 


die unverwästlichen Diehtungen für Horchäruek und überhitzten Dampf. 
Öl-, Fettwaren u. chemisch-technische Produktenfabrik 


ITENETITITE 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zusatz angerährt, int 491 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und glbt einen geruchlosen, emall- 
artig harten, glatten, 






















waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 

und gegen Gasse, Kegen und Unwetter unempfindlich int. 

Der Anstrich hält und bewährt sich auf jedem festen 

Untergrund, auf Kalk-, Gipe- und Zementrerputz, auf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bloch te. 


t1mt Anstrich stellt «ich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. Stadlau bel Wien. Bureau: Wie, VI Langegasse 25. 


ntur: Wien, IX/1 Liechtensteinstraße 17—L. fr 


Klingerit 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


R Dampfdruck und überhitzten Dampf ete. etc. 


it wird dort empfohlen, wo nooh keine Dichtung entspruchun hat! 
Fassonstücke ; nd fl 




















a TEE er u nn: 


| Dachkonstruktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
\/ | tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Relthallen,Sälen, 
, Werkstätten, Schuppen ot«., 
sind wesentlich billiger ala alle 
> anderen Holz- und Eisenkon- 
! straktionen und 'für Spann- 
weiten bis 40 m ausführbar. 


Geil, Aufragen erbeten! 448 
Kostenanschläge gratia! 






















Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungarn : 


OSKAR SALB 


Architekt und konz. Stadtbaum eistor 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungsrechtes 


Ringe und an e wenn sie 


auf 
einer Seite über die 
ganze Fläche mit der registrierten 


ingerit Dichtungs-Platten 
u, 


4" eh 
Schutzmarke klin 4 14 _ u 


Die unter den verschiedensten „Il Namen anfgetsuchtsa Dichtungen baben 

mit dem Fabrikat „‚Klingerit‘‘ nichts gemein, 

sondern sind meistens ganz minderwertige 

Nachahmungen. EL 

Man kaufe daher nur „„Klingerit' und weise 

Dichtungen, welche diese Schutzmarks nicht 
tragen, ala unscht zurück. 


Rich. Klinger, 


Bogenlichtkohlen «=. «=: 


strom, sowie für 
Vakuumlampen, 

- Marke I] für lange Bronndaser, SA erste Qualität, V für 

, Vaksumlampen. Effektkehlen: gelb, rot und milchweiß. 


Luxfer- ar « 
«ee Prismen 


erhellon dunkle Räume (Bu- 
roaux-, Geschäfts- u, Keller- | 
räume eto. durch 


Tageslicht 


Kellerbelsuchtung dureh Kin 
fallnlichte 


Telepbon \r. 18206 


% belıördlich ob %. Kı % 1 
' | Feuersicheres Elektroglas ©" "exraisuueher Kupfereintassung. 


Größere Anlagen warden bisher u. a miı Erfolg ausgefährt: K. k. Eisenbahn- Munst., 
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Neubander x. k. Hofburg, Wiener Ratbans, Technische Hochschule, k. k Postämter, 
und k. k. Tabakregien, Wiener Bankverein, Glasklittenwerke vorm. J. Schreiber 
& Neffen, Neabau ges Warenhausen A. Gerngross, Julius Meinl, Hotel Ham 
Allererste Qualitäten bei billigsten Preisen. mworand, Bahnhof Brünn ete. ete 


Priten und Master gi nd make. Wo mc ver | (5 Schade van Westrum | 


M.FLEISCHMANN, Zentrale WIEN XVil/i. Alleinvertrieh bau Luxter-Prismen-Pabeik. D. 1. ee, Wien, IX. Una | 








Lieferant in- und ausländischer Bahnen. ze 







PATENTE 


aller Länder erwirkt Ingenieur so 


M. GELBHAUS, beeideter Patentanwalt 


Wien, Vil, Siebensterngasse 7 (gegenüber dem k. k. Patentamte), 





„Tee Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, 


Höchste Bequamlichkeit speziell für die Herren ge Militärs #10, 
bei großer Billigkeit. Preislisten gratis und franko, 436 


x. x. oe. Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt 


Wien, I. Bückerstraße 26. 


Die Anstalt versichert: a) (iebäinde samt deren Zubehör, 
b) Mobilien aller Art, 
0) Bedenerzeugniase gegen Hagelschlag. 402 


| Reservefond d. Anat.: K 8,278.520, Ges.-Versichorungssummo K 2.054,194.27. 








Erriohtet 
im Jahre 1528. 











Loopkder & Sohn 


| Wien, 


ı. Erdbergstrasse 52, 


hen-Apparate, Telephone und 


| Fabrik für Tel 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Btations- 


Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien Maschinenfabriken. 


! Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 


©. . k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik | 


JOH. KLUGE & Ce 


PRAG-SMICHOW. 
O Mederlngen: PRAG, Hybernergame 23. WIEN, Stroblgasse 1. | 





















Maschinen-Fabrik u. een von Joh. ‚Müller, 
Erzeugung von la inen aller Art, wie: | 


Firma gegründet 
PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 
Arthur Baumann 


Patentanwälte 
Wien, L, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 











Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
» Aktien-Gesellschaft in Simmering » 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStuckenholz. Dampfmaschinen mit Prä- 
Personen- und Lasten- zisionssteuerung für Werk- 

aufzüge. stäittenbetrieb u. für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen. 

bühnen. Dampfkessel, Dampfüber- 
Hydraulische Lokomotiv- hitzer, Reservoire. 

und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 

ferner mit Hand oder elektr. pumpen, Expreßpumpen 

Antrieb, „Schleifmühle**. 
Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs- ««« « 

senkvorrichtungen. maschinen. 135 
Wasserstationen. Wasserreiniger etc. 


Kaufet 


«« Eisenbahner-Lose == 


des »Flugrad«! 


| \[Ziehungam I5.Februar 190%. 


10.000 Treffer im Werte von 


125.000 Kronen. 


Zu haben in allen Tabak-Trafiken, Lottokollek- 
turen-, Stations- und Postämtern, sowie im 
Lotteriebureau Wien, VI. Gumpendorferstr. 21. 


Im vorigen Jahre gewann den Haupttreffer von 
50.000 Kronen Josef Strobl, Schiffer in Mondsee, 
Oberösterreich. 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausräs enstände 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, te at 
zangen, OÜberbauwerkzeuge ete. 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen 


Invaliden- Fahrräder 


(Selbstfahrer für Fußleidande) mit Hand-, Fuß- oder Moter- 
betrieb, für Fußgelähmte Jeder Art, ferner Krankenfahr 
stühle für Zimmer und Straße, fabriziert als Spezialität 
Louis Krause, Fahrräder-Fabrik, Leipzig-Gohlis. 


Großes liaver. Katalog gratis 





Österreichische 
Eisenbahn-Zeitung. 








Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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Wien, den 10, Februar 1905. 


XXVIN. Jahrgang. 
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INHALT: Clubrersammlungen. Die Einführang des elektrischen Betriebes auf der Londoner Untergrandbahn. Vom kais. Rat Peter 
r.K&K Weltausstellung in St. Louis. Von k. k, 


Ober-Banrat Hugo Kosatler (Schind). Kranken- und Unfall- 


versicherung bei den Eisenbahnen. Von Max Stein. — Chranik: Verein der Techniker in Öberösterreich. Der Kohlen- 
verkehr der sächsischen Staatseisenbahuen. Der Personalstand der bayerischen Eisenbahnverwaltung. Ban und Betrieb von 
Schmalspurbabnen. — Literatur: Wien im Jahre 1905. Die Entwicklung des deutschen Wirtachaftslebens im 19. Jahr- 
hundert. Anleitung zur Photographie. — Club-Nachrichten: Bericht über die Cluhversammiung am 10. Jänner 1906. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Jänner 1906, 


theater und Volksoper. 


Erweiterung der Beglinstigung ftir das Kaiserjubiläums-Stadt- 











Clubversammlung: Dienstag, den 14. Februar 
1905, !/, 7 Uhr abends. Vortrag der Schriftstellerin Frau 
Leopoldine v. Morawetz-Dierkes, über: „Sardinien, 
dus Land der Nuraghe*, (Mit Liehtbildern.) 

Clubversammlung: Dienstag, den 21. Februar 
1905, '/s 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Bruno Ritter von 
Enderes, k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnministerium: 
„Über den fernen Westen“. (Mit Lichtbildern.) I. Teil. 

Zu diesen Vorträgen haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 





Die Einführung des elektrischeu Betriebes 
auf der Londoner Untergrundbahn. 
Vom kais, Rat Peter F. Kupka. 


Die unbehaglichen Fahrten auf der Londoner Unter- 
grundbahn in dumpffeuchter, rauchgeschwängerter, übel- 
riechender Kellerluft mit Schwefelgeschmack werden bald 
der Vergangenheit angehören. Schon seit Wochen 
verkehren auf verschiedenen Abschnitten elektrische 
Probezüge und am 13. Dezember 1904 wurde die Strecke 
Bakerstreet—Uxbridge eröffnet, 

Der Bau der seinerzeit angestaunten Untergrundbahn 
-— welche zwei Verwaltungen, nämlich der Metropolitan 
Distrikt. und der Metropolitan Eisenbahn-Gesell- 
schaft gehört, jedoch als Ganzes einheitlich betrieben 
wird — wurde 1860 begonnen, 1868 die erste Strecke 
der Distsiktbahn, bis Mansion House 1872 eröffnet und 
das 3 km lange Schlußstück des „Inner Cirele“, Mansion 
House-Aldgate, gemeinsames Eigentum beider Gesell- 
schaften, erst 1884 vollendet. 

Der südliche, an der Themse hinziehende Teil, die 
Distriktbahn, führt von Earls Court nach Mansion 
House, während die Metropolitan diese beiden Punkte 
mittels eines nach Norden ausgreifenden Bogens ver- 
bindet. 


Die Entwicklung beider Gesellschaften war keine 
gleichwertige. Im Jahre 1897 zählte die Distriktbahn 
23°6 km bei einem Anlagekapital von 7°75 Millionen Pf. St.*), 
die Metropolitan 112°5 km bei einem Anlagekapital von 
12-33 Millionen Pf. St. 

Die Distriktbalın blieb stets ein kleineres Unter- 
nehmen, denn erst spät und dann nur in geringerem 
Umfange drang sie in die ländlichen Bezirke (Hammer- 
smith, Ealing, Richmond, Wimbledon) ein, was die Ent- 
wicklung ihres Personenverkehrs wesentlich begünstigte; 
noch vorteilhafter erwies sich die Erweiterung der west- 
lichen Linie von Ealing nach Harrow zum Anschluß an 
die gemeinsame Strecke Harrow—Uxbridge (freilich nicht 
ohne heftigen Widerstand der Great Western), sowie 
ihrer östlichen Linie von Whitechapel zur London, Til- 
bury & Southendbahn. 

Stark beeinflußt wurde sie durch den Wettbewerb 
der Pennyomnibusse und Themsedampfboote, den sie 
durch wiederholte Herabsetzung der Fahrpreise vergeblich 
bekämpfte. In den Jahren 1886 bis 1896 blieben Ein- 
nahmen und Verkehr nahezu stationär (4068 gegen 40:19 
Mill. Reisende). 

Die Metropolitan dagegen schob ihre Linien 
weit ins Land hinaus, schuf Saugadern, sowie Verbin- 
dungen mit anderen Verwaltungen. Im Jahre 1879 eröff- 
nete sie die Linie nach Willesden, ein Jahr später nach 
Harrow, dann nach Pinner und Chesham, weiters nach 
Buckingham und schloß an die großen Netze an, so daß 
ihre städtischen Linien von der Great Western, der 
Midland, Great Northern, London-Chatham-Dover und der 
Great Central benützt werden. 

Während sie ihren Gläubigern stets im vollen Um- 
fange gerecht wurde, kam die Distriktbahn ihren Ver- 
pflichtungen nur teilweise nach, 

Die Gesellschaften beförderten zusammen (Zeit- 
karten nicht gerechnet) an Reisenden: 





* ı Pf. St. gleich etwa K 24. 
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Millionen Millionen 
Im Jahre 1876 764 im Jahre 1895 1283 
. „ 1977 846 " “ 1896 1312 
n „ 1886 1212 . 1897 136°7 
- 1894 1294 


Der Verkehr beider Gesellschaften, insbesondere | 
aber der zumeist in Tunnels geführten Distriktbahn, litt | 
hauptsächlich durch die Belästigung der Reisenden infolge 
schlechter Luft, unsauberen Zustandes der Tunnels, trüben 
Tageslichtes in den Stationen, durch die karge Ausstattung 
und Belenchtung der Wagen, das Kreischen der Räder in 
den Krümmungen u. a. In der guten Jahreszeit und bei 
schönem Winterwetter wurden die Fahrgäste vertrieben, 
die sich erst bei einem Witterungsumschlag wieder ein- 
fanden. Die Klagen steigerten sich und erreichten ihren 
Höhepunkt. 


Gerade zu dieser Zeit war bereits die elektrische 
„London Central“ Tiefbahn von der Station Bank 
nach Shepherds Bush, eine ostwestliche Parallelbahn 
zur Distrikt Co. in Entfernungen von 800 bis 180 m im 
Bau. Im Jahre 1897 trat Sir Ben, Baker mit dem 
Plan hervor, unterhalb der bestehenden Distriktbahn 
von Mansion House nach Earls Court (8 km) eine doppel- 
tannelige elektrische Tiefbahn anzulegen, um den großen 
Andrang während der Geschäftsstunden hintanzuhalten 
und einen Schnellverkehr von Ealing, Kew und Richmond 
zur City einzurichten; hiebei kämen die Stationen South 
Kensington 18°9 m, Victoria 21m, Charing Uross 247 m 
und Mansion House 285 m unter dem Straßenniveau zu 
liegen. 


Die Verwaltung griff diesen Vorschlag, dessen Aus- | 
führung rund 48 Millionen Kronen gekostet hätte, anf und 
suchte die Ermächtigung beim Parlament nach. Beide 
Gesellschaften erbaten sich gleichzeitig die Genehmigung 
zur Einführung des elektrischen Betriebes auf ihren 
Linien, die in den Jahren 1897 und 1898 grundsätzlich 
erteilt wurde. Dagegen verwarf der Ausschuß des Unter- 
hauses den Plan für eine Tiefbahn, bestand jedoch auf 
einer ausgiebigen Luftverbesserung der Linien. 

Nun setzte das Handelsamt (Board of Trade) einen 
Ausschuß ein, der selbst bei elektrischem Betrieb die 
Vermehrung der Luftschläuche und deren Belassung 
empfahl, insolange nicht eine zuständige Autorität deren 
Schließung verlangte. 


Die Anzahl der beförderten Reisenden fiel im 
Jahre 1898 auf 1346 Millionen (gegen 1367 im Vorjahr), 
stieg 1899 wieder auf 136°6 Millionen, fiel im Jahre 1900 
neuerdings, infolge der Eröffoung der London Central 
Tiefbahn (Juli) auf 1328 Millionen und 1901 auf 
1259 Millionen, und erreichte erst wieder in den 
Jahren 1902 und 1903 infolge abermaliger Herabsetzung 
der Fahrpreise, sowie des Anschlusses bei Whitechapel 
133 bezw. 1424 Millionen. Die Rückwirkung der Preis- 
ermäßigung, wohl auch des gestillten Anreizes der Neuheit, 
besonders aber des schweren Unglückes auf dem Pariser 











: bis 


Mötropolitain, machten sich nun bei der London Central 
empfindlich bemerkbar. 

Die Ingenieure der beiden Untergrundgesellschaften 
traten zusammen, um über das zu wählende System des 
elektrischen Betriebes zu beraten, konnten jedoch zu einer 
Vereinbarung nicht gelangen; darüber waren mehr als zwei 
wertvolle Jahre verstrichen. Die einzige greifbare Leistung 
war die Erriehtung einer kurzen Probestrecke 


‘ zwischen Earls Court und High Street (Kensington). Die 


bösen Londoner meinten freilich, die Bahnverwaltung 
wolle nur zeigen, wie eine elektrisch betriebene Strecke 
aussehe und ihre Ingenienre damit vertraut machen, aber 
die Inangriffnahme des kostspieligen Baues auf solche 
Weise hinausschieben. Für einige tausend Pfund etwas 
zu demonstrieren, was allgemein bekannt ist, sei abge- 
schmackt. Hunderttausende müssen täglich fahren, sie 
haben allerdings die Wahl der Verkehrsmittel aber keine 
Zeit und Geduld für Experimente; wöchentlich gehen 
tausende von Pfund Sterling an Einnahmen verloren. 

Im Schlußbericht der Ingenieure vom 20. August 1900 
wurde die Annahme eines einheitlichen Systems, und 
zwar des Gleichstromes, wie auf der Versuchsstrecke in 
Earls Conrt, für den Betrieb beider Linien des Inner 
Circle als unerläßlich erklärt. 


Die Metropolitan betrachtete sich als den am Inner 
Cirele zumeist beteiligten Interessenten und beansprachte 
deshalb eine ausschlaggebende Stimme. Andererseits wollte 
sich ihr die Distrikt nicht ausliefern und beabsichtigte 


ı das Kraftwerk für beide Linien anzulegen; es gelang 


ihr jedoch nicht, auf Grund der bescheidenen Versuche 
das hiefür nötige Kapital 600.000 bis 1 Million Pf. St. 


' zu beschaffen. 


Noch während der Verhandlungen der beiden Ge- 
sellschaften wandten sich die Sachverständigen der Metro- 
politanbahn (Mr. Preece und Mr. Parker) an 
Ganz & Co. in Budapest und erhielten einen günstigen 
Antrag. 

Der im August von beiden Verwaltungen eingesetzte 
Ausschuß empfahl die Ausschreibung für Offerte, denen 
die Beachtung der Vorschriften des Board of Trade, sowie 
eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 25 miles 
(40 km) zur Bedingung gemacht wurde. 

Mit dieser Umwandlung wird die Leistangsfähigkeit 
der Linien um etwa 30°, erhöht, indem die Zeitdauer 
für das Befahren des Inner Cirele von 70 Minuten auf 
50 Minuten herabgemindert wird. 

Es liefen neun Offerte ein, über die im Dezember 1900 
Februar 1901 berichtet wurde. Eigentlich lagen 
nur zwei Systeme zur Beschlußfassung vor: Die Metro- 
politan bevorzugte das System Ganz, den Drei- 
phasenstrom von 3000 F mit direkter Übertragung auf 


' die Induktionsmotoren der Lokomotiven; die Distrikt 


dagegen den Gleichstrom von 500 F, wie er auf der 
Central London, in New-York, Chieago, Brooklyn, Boston 
u. s. w. in Verwendung steht. 


RaRR: | graB 


Mit festem Griff hatte indes der unternehmende | Richtung sei erst noch nachzuweisen. Dieses System auf 


Amerikaner Yerkes, welcher die Verkehrsmittel Chicagos 
schuf, die Lage erfaßt; er kaufte einen großen Teil der 
Distriktaktien auf und gründete im März 1901 die Distriet 
Electrical Traction Co., eine Gesellschaft mit 1 Million 
Pf. St. Aktienkapital. Yerkes erbot sich der Metro- 
politan gegenüber, die elektrische Anlage einzurichten, 
den Fahrpark zu beschaffen und den Strom zu liefern 
gegen eine feste Entschädigung von 3 Farthings (etwa 
74 h) für jeden Fahrgast. 

Die Verwaltung lehnte sowohl diesen als auch den 





modifizierten Vorschlag, die Metropolitan ganz zu über- | 


nehmen und auf eigene Rechnung zu betreiben, ab. 

Da eine Einigung der beiden Bahngesellschaften 
über das System nicht zu erzielen war, erübrigte nur 
die Einsetzung eines fachmännischen Schiedsrichters. 

Die Wahl fiel auf Hon. A, Lyttelton, welcher 
unterstützt durch die Ingenieure Mr. Parshall für die 
Distrikt- und Mr. Parker für die Metropolitanbahn 
anfangs Oktober 1901 die Einvernahmen von Sachver- 
ständigen begann, 

Die Aufgabe des Schiedsrichters bestand nicht darin, 
das auszuführende System (die endgiltige Entscheidung blieb 


dem Board of Trade vorbehalten; zu bestimmen, oder ! 


herauszufinden, wie der Betrieb am billigsten einzurichten 
sei, er hatte vielmehr olıne Rücksicht auf persönliche 
Sympathien und wissenschaftlichen Enthusiasmus Vor- 
schläge für einen raschen und verläßlichen Dienst 
zu machen, um den bereits verloren gegangenen 
Verkehr wieder zurückzuerobern (der wöchentliche Ein- 
nahmenentgang wurde bei der Distriet Co. auf 1500 Pf. St, 
bei der Metropolitan weitaus höher veranschlagt) und 
neuen heranzuziehen. 

Bei dieser Änderung kommt der Aufwand großer 
Beträge in Frage, die, wenn die Sache fehlschlägt, ver- 
loren sind, weshalb die Verkehrspolitik auf gesunder 
Geschäftsbasis aufgebaut werden muß. 

Und neue Mitbewerber entstehen den Untergrund- 
bahnen in der bereits genehmigten Tunnellinie Brompton- 
road-Piecadilly, die später sicherlich den „Straud“ entlang 
geführt werden wird, ferner in den Durchmesserlinien 
Waterloo-Bakerstreet, Charing Cross-Euston, Paddington- 
Victoria. 

Ohne auf die weitläufigen Erörterungen der Vor- 
und Nachteile der beiden behandelten elektrischen Systeme 
bier des näheren einzugehen, sei nur im allgemeinen 
hervorgehoben, daß die Sachverständigen die Gefahren 
eines 3000 F’ und eines 500— 600 V’ Stromes (siehe Liver- 
pool) als gleich groß erklärten. 

Zugunsten des bewährten Gleichstromes wurde 
geltend gemacht, daß er auf hunderten von Kilometern 
im Lande selbst Verwendung finde, somit keine Neuheit 
und daß seine Leistungstähigkeit wie Wirtschaftlichkeit 
vollkommen erprobt sei. 

Die Anwendbarkeit des Dreiphasenstromes 
auf Strecken mit gegen 800 täglichen Zügen in jeder 


kleineren italienischen und schweizerischen Linien mit 
verhältnismäßig schwachem und langsamem Verkehr sei 
für den Londoner Massenverkehr unzulänglich. Der Strom 
wird dort auch durch natürliche Wasserkraft erzeugt, 
wobei es gleichgiltig sei, ob davon 2°/, oder 50%/, ver- 
loren gehen. Es wird dagegen die erhebliche Wohlfeilheit 
der Anlage und größere Wirksamkeit ins Feld geführt, 
doch seien auch hierüber die gesammelten Erfahrungen 
keine endgiltigen. Er biete für den Verkehr weder höhere 
Geschwindigkeiten, noch größere Beschleunigung oder 
Sicherheit. 

Am 10. Dezember 1901 wurde der Bericht des 
Schiedsrichters dem Handelsamte unterbreitet, das sich 
nach reiflicher Erwägung aller Verhältnisse für die An- 


' wendung des Gleichstromes erklärte. 





Beide Gesellschaften gingen nun eifrig ans Werk, 
jedoch wurden die Arbeiten durch den Verkehr wesentlich 
beeinträchtigt, da täglich nur wenige verkehrsfreie Nacht- 
stunden zur Verfügung standen. 

Die ursprünglich beabsichtigte Einführung der Ober- 
leitung mußte wegen Raummangels in den Tunnelstrecken 
bezw. wegen der hiedurch bedingten Verringerung der 
Wagenhöhe aufgegeben und die Mittelschinen als Strom- 
leitung in Ausführung gebracht werden. Bei der Anlage 
wurde alles Entzündbare vermieden; die bisher hölzernen 
Plattformen wurden in Beton, die Stiegen in Eisen aus- 
geführt. 

Die Metropolitan-Gesellschaft errichtete in Neasden, 
im Nordwesten, die Distriktbahn in Chelsea, im Säd- 
westen Londons ein Kraftwerk; diese beiden sind heute 
wohl die größten der Welt. 

Inzwischen wurde der Bau der gleichzeitig für 
Dampf und elektrischen Betrieb eingerichteten gemein- 
samen Linie Harrow—Uxbridge in Angriff genommen 
(September 1901) und am 30 Juni 1904 dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Das bedeutendste Bauobjekt ist der 
aus 71 Bogen bestehende 925‘4 m lange Roxeth-Viadakt. 
Auf der Distriktbahn wurde im Juni 1903 die Strecke 
Harrow—Ealing und später auf der Metropolitan die 
Strecke Neasden— Uxbridge das erstemal elektrisch be- 
fahren. 

Am Neujahrstage um 8 Uhr morgens führte der 
Generaldirektor A. C. Ellis den ersten, dem öffentlichen 
Verkehr dienenden elektrischen Zug von Neasden nach 
Bakerstreet, womit die 266 km lange Linie Uxbridge- 
Harrow-Bakerstreet eröfnet wurde. Gegenwärtig laufen 
zwischen den Dampfzügen, die allmählich aus dem Ver- 
kehr gezogen werden, von 8 Uhr früh bis 6 Uhr abends 
20 elektrische Züge in jeder Richtung, die je 350 Fahr- 
gästen Raum bieten und etwa 160 £ wiegen. 

Die Züge erreichen in 30 Sekunden eine Geschwin- 
digkeit von 48 km, wozu die Dampflokomotive 80 Sekunden 
benötigt; die elektrische Lokomotive entwickelt beim 
Befahren ihre größte, die Dampflokomotive ihre geringste 
Kraft. Auf dem Inner Circle soll später ein 2'/, Minuten- 
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Dienst eingeführt und die Aufenthalte in den Stationen 
auf je 20 Sekunden beschränkt werden. 

Die ganz aus Stahl hergestellten 16m langen und 
vornehm ausgestatteten Wagen laufen auf Drehgestellen, 
sind elektrisch beleuchtet und erwärmt, mit Stirntüren 
und einer Seitentür versehen; die Decke ist mit Asbest- 
platten und der Boden, um das lästige Geräusch zu ver- 
meiden, mit Korkplatten belegt. Die Wagen führen II, und 
IIT. Klasse, die sich in ihrer Ausstattung nur wenig von- 
einander unterscheiden. 

Im Motorwagen ist die Anordnung getroffen, daß 
bei plötzlichem Unwohlsein des Führers der sich selbst 
überlassene Kontrollhebel automatisch zurückschnellt und 
den Zug zum Stillstand bringt. 

Über Betriebseinrichtungen und den Fahrdienst selbst 
soll in einem späteren Aufsatz berichtet werden. 


Die Weltausstellung in St. Louis. 

Vortrag, zn im Club österr. Eisenbahnbeamten am #, 
ber 1904 von k. k. Ober-Banrat Hugo Koestler. 
(Schluß.) 

Es war doch ein großartiges Unternehmen und mit Recht 
konnte Präsident Francis bei der Eröffnungsfeierlichkeit 
darauf hinweisen, daß sich nunmehr die Tore der größten 
Weltausstellung, die je veranstaltet worden ist, geöffnet haben 
und das Hauptbild dieser Ausstellung, die Festhalle, die 
Kolonnade der Staaten, die sich in Bogenform an die Festhalle 
anschließt, und die drei Kaskaden mit den großen Wasser- 
becken als die größten Erfulge jener Männer bezeichnen, die 
die Pläne für die magische Stadt entworfen und dieselbe aus- 
geführt haben. 

Franeis hat nicht zu viel gesagt, denn, wenn man 
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die Ausstellung vom Haupteingange an der nordöstlichen Front 
des Geländes betrat, bot sich dem Beschaner ein fber- 
raschendes, ein großartiges Bild, das selbst auf den, der mit 
der künstlerischen Ausgestaltung der Gebände nicht sympathi- 
sierte, einen unvergeßlichen Eindruck machte. Im Hintergrande 
zeigte sich hoch oben die Festhalle (Fig. 1), ein mächtiger 
Kuppelbau mit 60 m Durchmesser und derselben Höhe, ent- 
worfen vom Architekten Cass Gilbert; sie enthält einen 
Saal, der Raum für 3500 Menschen bot, und mit einer 
Riesenorgel ausgestattet war. An diese Kuppel schloßen sich 
beiderseits Kolonnaden in einer Länge von über 200 m, welche 
in kleineren Kuppelbauten endigten, in denen Restaurants 
untergebracht waren. 

In den Nischen der Kolonnaden befanden sich Statuen, 
die 14 Staaten symbolisierend, welche das Lonisianagebiet 
bilden, vor der Festhalle fanden wir einen von Mac Neil 
entworfenen Brunnen mit einer Kolossalstatus der Freiheit, 
unterhalb deren die große Kaskade beginnt; vor den kleinen 
Kuppelbauten standen Plastiken, den Atlantischen und Pazifischen 
Ozean symbolisierend, von denen ebenfalls Kaskaden 28°6 m 
tief in das große Bassin stürzten, das am Fuße des Hiügels, 
auf dem die Festhalle stand, angeordnet war. Das über diese 
Kaskaden fallende Wasserquantum betrug über 400.000 ! pro 
Minute und waren die zur Hebung dieses Wasserquantums 
erforderlichen drei Worthington-Pumpen mit je einer Leistungs- 
fähigkeit von über 100.000 ! pro Minute unter einer der seit- 
lichen Kaskaden untergebracht. Das Bassin hatte 123 m Durch- 
messer und war sowie die Kaskaden vollständig in Stampfbeton 
ausgeführt. Unterhaly der Kaskaden waren Springbrunnen an- 
geordnet, deren Strahlen sich auf eine Höhe von 25 m er- 
hoben, das Bassin selbst war durch zahlreiche Gondeln belebt, 
die teilweise sogar durch venetianische Gondoliere geleitet, 
pfeilschnell dureh die Fluten glitten. 

Südlich der Festhalle und der Kolonnade befand sich 
der ebenfalls vom Architekten Cass Gilbert in St. Paul 
entworfene Kunstpalast, das einzige Gebäude, welches von 














Fig, 1. Festhalle. 


Be 2 


der Ausstellungskommission als ein bleibendes, in Stein und 
Eisen ausgeführt wurde; die beiden, dieses Gebäude flan- 
kierenden Bauten sind zwar gemauert, waren aber als provi- 
sorische Gebäude nor mit Plastiken in Gips geschmückt. Das 
Hauptgebäude bedeckt sine Fläche von 46.000, die beiden 
Flügeln zusammen von 157.700 n?, und sind in demselben nicht 
weniger als 134 durchwegs mit Oberlicht versehene, allerdings 
sehr verschieden große Räume vorhanden. 

Trat man vom Kunstpalast durch die Kolonnade anf die 
oberste Terrasse, so bot sich dem Beschauer das großartige 
Bild der um die Hauptachse gruppierten Hauptgebäude der 
Ausstellung, und zwar im Osten innen das Gebäude für Er- 
ziehungswesen und Sozialwissenschaften und die Industriehalle, 
außen die Gebäude für Bergbau und Hüttenwesen und das 
Kunstgewerbe; im Westen innen der Elesktrizitätspalast und 
das Gebäude für verschiedene Industrien, außen die Maschinen- 
halle mit dem Kesselhause und das Gebände für das Verkehres- 
wesen, 

Es waren dies durchwegs Gebäude mit ganz ungewöhn- 
lichen Dimensionen und die verbauten Flächen folgende: 


Palast für Erziehungswesen 40 ha 
Palast für die freien Künste 30 „ 
Industriehalle Fer 68 „ 
Gebäude für das Kunstgewerbe hB „ 
Elektrizitätsgebäude . . 40 „ 
Maschinenhalle . 49. 
Verkehrspalast . B . 62 u 
Bergban und Hättenwesen . 40 „ 


Im ganzen wurden 300 ha verbant, das ist zweimal so 
viel als in Chicago und dreimal eo viel als 1900 in Paris; 
die angeheuerlichen Dimensionen dieser Ausstellung lassen sich 
auch daraus beurteilen, daß die Fläche der gepflasterten, as- 
phaltierten und makadamisierten Straßen, zusammen 27 Mill. 
Quadratmeter, die Länge des Wasserleitunganetzes 33°6 km, 
die Länge des nur für Feuerlöschzwecke verlegten Rohrnetzes 
576 km beträgt. Weiter westlich finden wir wieder eine 
Grappe von großen Ausstellungsgebäuden, und zwar die Ge- 
bäude für Gartenbau, Landwirtschaft, Forstwesen und Fischerei ; 
dag Gebäude für die Landwirtschaft war das größte aller 
bisher erbauten Ausstellungsgebäude und bedeckte eine Fläche 
von 94 ha. Zwischen diesen Gebäuden befanden eich Paläste 
von Fremdstaaten, wie: Frankreich, England, China, Kuba, 
Belgien, Mexiko, Siam, Nicaragua, Brasilien, Guatemala, Por- 
torieo, Italien, Österreich, Schweden, Holland und Argentinien. 

Auf einer südwestlich gelegenen Anhöhe befinden sich 
die Gebäude der Washington-Universität, welche zur Unter- 
bringung der Administration der Ausstellung, für eine sehr 
reiche anthropologische Sammlung und ala Kongreßhalle aus- 
genützt waren. 

Der große Platz, welcher von den vier im Inneren 
liegenden Hanptgebäuden gebildet wird, war zum Teile durch 
das Bassin ausgefüllt, während zwischen der Indastriehalle 
und dem Gebäude für verschiedene Industrien die Plaza of 
St. Loois lag, die mit Skulpturen sehr reich ausgestattet war. 
Zunächst fiel das in der Hanptachse liegende Louisiana-Monu- 
ment auf, eine 30 m hohe, von Masquerray entworfene 
Säule, welche mit einer mächtigen, den Frieden darstellenden 
Figur gekrönt und mit vielen Skulpturen und Reliefs geschmückt 
war, deren Entwurf vom Bildhauer Karl Bitter herrührte, 
Bitter ist ein Wiener, der schon längere Zeit in New-York 
lebt und als Bildhauer in Amerika in großem Ansehen steht; 
er war von der Ausstellungskommission beauftragt, alle Werke 
der Plastik, welche zur Ausschwäckung der Gebäude und 
Plätze als erforderlich erachtet warden und für welche auf 
Grund eiger Konkurrenz eingelaufene Entwürfe von den ver- 
schiedensten Künstlern vorlagen, in Gips auszuführen, welche 
Aufgabe er trotz der schwierigen Arbeiterverhältnisse und der 


großen Anzahl dieser Objekte (über .1500) glänzend und voll- 
ständig termingemäß durchführte. Nördlich vom Lonisiana- 
Monument, am Ufer des Bassins standen sehr charakteristische 
Gruppen von Solon H.Borglum, den Fortschritt der Zivlli- 
sation, den Büffeltanz, die Rast des Cowboys und den Blizzard 
darstellend; auf der Plaza St. Lonis fanden wir weiters eine 
Reiterstatue Ludwig des Heiligen, der eigentlich mit St. Louis 
gar nichts zu tun hat, ferner zwei Reiterstatuen De Sotos 
und Louis Joliets, spanische Erforscher des Mississippi- 
gebietes. 

Am höchsten Punkt des Ausstellungsterrains westlich 
von der Festhalle erhob sich das deutsche Hans, auf Anorduung 
Kaiser Wilhelm II. von Professor Bruno Schmitz in 
Berlin, nach dem Mitteltrakte des königl. Schlosses In Char- 
lottenburg ausgeführt. Der ernste, auch schon durch den grauen 
Anstrich von den übrigen Ausstellanugsgebänden abstechende 
Bau machte einen außerordentlich würdigen und achtunge- 
gebistenden Eindruck, diente aber nur Repräsentationsswacken, 
allerdings in der nobelsten Form, denn sämtliche dem Pablikum 
zugänglichen Räume waren denen des eigentlichen Schlosses 
nachgebildet und im Stile des 18. Jahrhunderts kostbar und 
künstlerisch eingerichtet, Im Brandenburger Saale dieses Ge- 
bäudes war der Silberschatz des deutschen Kaisers ausgestellt, 
der allgemein bewundert wurde. 


Nordwestlich von der Gruppe der großen Ausstellungs- 
gebände befanden sich die von den Staaten der Union aufge- 
führten Gebände, von denen das vornehmsle jenes der Bundes- 
regierung selbst war. Dasselbe war vom Architekten James 
Knox Tayllor im antiken Stile entworfen und reich mit 
Skulpturen geschmückt; in der Mitte des Gebäudes erhob sich 
eine Kuppel mit 30 m Durchmesser bis anf eine Höhe von 
533m, die im Verein mit der prachtvollen, dem Gebäude 
vorgelagerten Terrasse um so mächtiger wirkte, als dieses 
gegenüber der die Ausstellung von West nach Ost durch- 
schneidenden Avenue bedeutend erhöht lag und daher auf 
große Entfernangen sichtbar war. Das Gebäude war das 
schönste der Ausstellungsgebäude und bedeckte eine Fläche 
von 17.750 m®; die Ausstellung der Bundesregierung war 
weitaus die interessanteste und lehrreichste und bot ein Bild 
von dem enormen Fortschritt, der auf allen Gebieten der poli- 
tischen und sozialen Verwaltung der Union in den letzten 
Jahrzehnten erreicht wurde, und von der riesigen Arbeits- 
leistung, die in diesem großen Staatenbunde von der Regierung, 
die nur über wenige Beamte in unserem Sinne zu verfügen 
hat, geleistet werden muß, 

Mit Ausnahme des Schulwesens, das im Erziehungspalaste 
seinen Platz gefunden hatte, fand man in dieser interessanten 
Ausstellung alle Verwaltungszweige vertreten, besonders das 
Postwesen mit den verschiedenen Beiörderungsmitteln, das 
Gesundheitsamt mit allen Einrichtungen und Apparaten, das 
Sehatzamt mit einer großartigen Ausstellung der alten und 
neuen Münzen aller Länder der Erde, das Kriegsamt, welches 
alle Arten von Waffen für den Land- und Seekrieg, sogar 
ein halbes Kriegsschiff in natürlicher Größe ausgestellt hatte, 
alle Zweige der Landwirtschaft und Nahrungsmittelanter- 
suchung, die Bekämpfung der Hochwässer und Regulierung 
von Flüssen, den Bau von Kanälen, endlich ein naturhistori- 
sches Museum mit der gegenwärtigen und ausgestorbenen 
Flora und Fauna Amerikas. 

Unter den übrigen Staatengebäuden befanden sich ein- 
zeine, die durch eine ganz absonderliche Bauweise auffielen, 
z. B. jenes von Washington oder jenes von Texas, das einen 
sternförmigen Grundriß besaß; die meisten Gebäude zeigten 
aber den in den einzelnen Staaten üblichen Baustil und waren 
einzelue darunter geradezu reizend, besonders jene, die im 
alten Kolonialstil errichtet waren, wie das von New-Yersey, 
oder solche, die Kopien alter Gebäude darstellten, wie z. B. 
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jenes des Staates California, das der alten spanischen Missions- | 


kirche La Rabiola nachgebildet war. 

Wenn auch der Anblick der Hauptgebäude, welche nahezu 
alle im selben Stile ausgeführt waren, ziemlich monoton 
wirkte, so muß man doch zugeben, daß die ganze Anlage 
eine großartige Wirkung machte, welche sich bei Nacht zu 
einer geradezu feenhaften erhöhte. Zur Außenbeleuchtung der 
Hauptgebäude waren nicht weniger als 120.000 Glühlampen 
verwendet, welche großenteils an den Gesimsen angebracht 
waren und die schönen Linien in wirksamster Weise heraus- 
hoben. Dazu kam die magische Beleuchtung der Kaskaden und 
Springbrunnen mit wechselndem farbigen Licht und die pracht- 
vollen Effekte, die durch die Beleuchtung der über die Lugunen 
führenden Betonbogenbräcken und der vielen auf den Rasen- 
plätzen, Kaskaden, vor und auf den Gebäuden verteilten 
Plastiken erzielt wurden, so daß man wohl sagen kann, kein 


waren oder in kurzer Zeit beschafft werden konnten, 
Betrat man das Ausstellungsgebäude durch das Portal, 
das mit sehr wirkungsvollen Reliefs des Bildhauers Schim- 
kowitz und Wandgemälden vom Maler Andri geschmückt 
war, so befand man sich in einer Empfangshalle, welche, von 
reichem Pflanzenschmuck umgeben, die Büste Sr. Majestät des 
Kaisers Franz Josef I. enthielt. 

Zu beiden Seiten dieses Raumes lagen zwei von Jaray 
in Wien ausgeführte, von den Wiener Architekten Bauer 
und Plecnik entworfene Interieurs, ein Bibliothekszimmer 
im modernsten Stile und ein Empfangssalon, der einen außer- 
ordentlich noblen Eindruck machte. 

Von der Empfangshalle gelangte man in einen großen Raum, 
in dem die vom Ministerialrate Alfved Baron Buschmann unter 
Mitwirkung der Eisenbahnbaudirektion und des Vortragenden 
entworfene Fachausstellung des Eisenbahnministeriums (Fig. 3) 





Fig. 2. Österreichisches Regierungsgebände. 


Beschauer, der diesen Anblick genossen, werde ihn jemals im 
Leben wieder vergessen, 

Nun soll noch der Beteiligung Österreichs gedacht 
werden, das durch zwei Ausstellungen von ganz verschiedenem 
Charakter vertreten war, eine Regierungsausstellung und eine 
von einem privaten Komitee veranstaltete Ausstellung im 
Industriepalast, von denen die letztere weniger vom Stand- 
punkte guter Qualität der Ausstellungsgegenstände als jenem 
des raschen und leichten Verkaufes derselben veranstaltet 
wurde. Aus diesem Grunde entfällt auch die Notwendigkeit, 
auf dieselbe näher einzugehen und haben wir uns nur mit 
der Regierungsausstellung zu befassen, für welche Architekt 
Oberbaurat L. Baumann einen Pavillon im modernsten Stile 
entworfen hatte, (Fig. 2.) 

Es war nicht beabsichtigt, in St. Louis alle Zweige des 
österreichischen Verwaltungsdienstes vorzuführen, weil der 
Entschluß, sich überhaupt an der Ausstellung zu beteiligen, 
sehr spät gefaßt wurde, für die Vorbereitungen daher nur 
sehr wenig Zeit übrig blieb und nur solche Objekte Ver- 
wendung finden konnten, welche entweder schon vorhanden 





untergebracht war. Hier fielen zunächst vier von den Wiener 
Malern Petrides, Rothaug und Janny gemalte Dioramen, 
technisch und landschaftlich hervorragende Punkte von der 
Semmering-, Brenner-, Arlberg- und Tauernbahn darstellend, 
auf, welche zeigen, wie unsere Eisenbahningenieure es ver- 
standen haben, die großen technischen Schwierigkeiten bei 
Überschienung der Alpenpässe zu bewältigen, welche aber 
auch den Zweck verfolgten, den Amerikanern einen Begrift 
von den herrlichen Gegenden beizubringen, durch die unsere 
Alpenbahnen führen. Einzelne hervorragende Kunstobjekte 
dieser Bahnen waren durch gute Photographien veranschaulicht, 
die ebenfalls ausgestellten Situationspläne derselben boten den 
Fachmännern Gelegenheit, die Schwierigkeiten der Linien- 
führung zu studieren. 

Ein sehr anschaulich, im Maßstabe 1:30 ausgeführtes 
Modell zeigte den Arbeitsvorgang bei Ausführung der gegen- 
wärtig im Bau befindlichen Alpentunnels, ein prächtiges vom 
Ober-Inspektor K, Jeezmienowski gemaltes Aquarell die 
eben begonnene gewölbte Eisenbahnbrücke über den Isonzo 
mit 80 m Spannweite, deren statische Berechnung ebenfalls 
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ausgestellt war. Das Lehrgerüst für diese Brücke im Maß- 
stabe 1:50 wurde in einem vollkommen exakt ausgeführten 
und elegant ausgestatteten Modell vorgeführt, ebenso das beim 
Bau der Idriabrücke in Verwendung stehende Klettergerüst, 
System Redlich. 

Die beim Bau des Wocheiner- und Karawankentunnels 
verwendete elsktrische Stoßbohrmaschine, System Siemens 
& Halske, war durch ein sehr anschauliches Modell im Maß- 
stabe 1:5 dargestellt; von den enormen Schwierigkeiten beim 


Bau der Alpentunnels zeugten zahlreiche ausgestellte Photo- | 


graphien von Verbruchstellen in den Stollen dieser Tunnels. 

Ausgestellt waren ferner Modelle des neuesten auf den 
Staatsbahnen gegenwärtig In versuchsweiser Verwendung be- 
findlichen Oberbanes für Schnellzugsstrecken, die bei den 
amerikanischen Fachmännern großes Interesse erregten ; auch 





sein, denn sie wurde nicht nur allgemein bewundert, sondern 
erregte auch großes Interesse. 

Östlich von der Fachausstellung war die vom k.k. Handels- 
ministerium bezw. der Baudirektion für die Wasserstraßen 
veranstaltete Ausstellung von Modellen, Plänen, Photographien 
u.8,w., welche sich auf den Bau von Wasserstraßen und Fluß- 
regulierungen beziehen, untergebracht, Die hier ausgestellten 
Modelle der Schleusenanlagse in Nußdorf an der Donau, dann 
in Mirowitz und Libschitz an der kanalisierten Moldau etc. 
fanden bei den Fachmännern großes Interesse, ebenso die 
vielen instruktiven Pläne und Photographien von deu Bau- 
arbeiten bei der Donau-, Moldau- und Elberegulierung und 
den Hafenanlagen in Wien und Prag. Besondere Anerkennung 
zollten die amerikanischen Fachkollegen der nicht nur in tech- 
nischer, sondern auch in Asthetischer Richtung vollkommen 





Fig. 3. Fachausstellung des E. M. 


die Konstruktionspläne der österreichischen Staatsbahnen für 
Brücken, Oberbau, Lokomotiven und Wagen fanden in Fach- 
kreisen viele Beachtung, ebenso die Photographien des öster- 
reichischen Hofzuges, der neuesten Lokomotiven und Wagen. 
Schließlich sei noch die für den Schulunterricht bestimmte, 
von Inspektor Hanns Fillunger entworfene Zugsansicht 
erwähnt, welche im Verein mit der Instraktion für die Aus- 
stattung von Schulzimmern zeigt, in welcher Weise der Unter- 
richt des niederen Eisenbahnpersonales in Österreich erfolgt. 
Gegen Westen schloß sich an die Fachausstellung die über 
Anregung des Herrm Ministerialrates Dr. Röll von Dr. Be- 
nesch zusammengestellte und mit prächtigen Friesbildern 
von Jahn geselmückte Reiseausstellung des Eisenbalınmini- 
steriums an, welche den Zweck verfolgte, den Besuchern in 
vorzüglich ausgeführten Photographien die schönsten Punkte 
unseres Alpengebietes und hervorragende Städtebilder vorzu- 
führen und dadurch zum Besuche Österreichs anzuregen. So- 
weit sich dies bis jetzt beurteilen läßt, dürfte der mit dieser 
Ausstellung angestrebte Zweck vollkommen erreicht worden 





befriedigenden Ausführung dieser Bauten, durch welche der 
Beweis geliefert wird, daß auch bei Nutzbanten der Mitwirkung 
des Künstlers nicht entraten werden soll, 

Die vorstehend beschriebenen drei technischen Ausstel- 
lungen wurden vom Verfasser installiert. 

In den nächsten Räumen befand sich die vom k. k. 
Unterrichtsministerium veranstaltete Ausstellung der Kunst- 
gewerbeschulen und der 46 kunstgewerblichen Fachchulen ; die 
letzteren haben in einem vom Prof. Rudolf Hamm] ent- 
worfenen, mit einem mächtigen aus Majolika ausgeführten 
Kamin geschmückten Saale sehr schöne Schülerarbeitern in 
dekorierten und geätzten Gläsern, keramischen Objekten, Spitzen, 
Holz- und Flechtarbeiten und Metallarbeiten ausgestellt, 

Zwei kleinere Räume enthielten die Spezialausstellungen 
der Kunstgewerbeschulen in Wien und Prag. Einfach in Weiß 
und Schwarz dekoriert, war das von Professor Josef Ho ff- 
mann im modernen Stile entworfene Kabinett der Wiener 
Kunstgewerbeschule gehalten. Die mit Bändern durch- 


| wirkten Gobelins über der Holzbekleiduug der Wände sind 
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das Produkt einer neuen interessanten Technik. Die zierlichen 
Wandschränke enthielten Musterwerke der kleinen Kunst; 
farbige Emailarbeiten, kleine Plastiken in Holz, Stein und 
Elfenbein, kunstvolle Bucheinbände, Spitzen, Stickerei und 
Schmuck. Höchst interessant waren die vielen farbigen Holz- 
schnitte und typographischen Arbeiten, zum Teil Werke neuer 
technischer Vervielfiltigungsarbeiten (Aluminium- und Karton- 
druck). Farbige Panneaux in Metallmosaik, kunstrolle Glas- 
fenster und ein fein gestimmter Teppich von Josef Ginzkey 
in Maffersdorf ergänzten den vornehm stimmungsvollen Ein- 
druck des Ganzen. 

Ein durchaus anderes, aber künstlerisch gleich voll- 
endetes Bild bot die anstoßende Ausstellung der Kunstgewerbe- 
schule in Prag. Der Raum, vom Architekten Professor Kotera 
entworfen, war als die Halle eines Landhauses gedacht und 
durchans in Eichenholz mit Pallisandereinlagen getäfelt; ein 
großer Kamin von böhmischen Marmor mit einem Relief aus 
Bronze und Onyx schmückte die eine Wand; Panneaux aus 
Terrakotta und Bronze und dekorative Malereien waren an 
den Wänden verteilt; mit reichen Stickereien bedesckte Sophas 
Inden zum behaglichen Verweilen ein. Höchst originell war 
die Decke aus farbigen Stickereien ; die beiden Vitrinen rechts 
und linke vom Eingang enthalten Arbeiten aus Bronze, 
Silber, geschliffenem Glas und Leder, Die Installation dieser 
beiden Interieurs haben die Direktoren der Wiener und Prager 
Kunstgewerbeschulen Felizian Freiherr v. Myrbach und 
Architekt Georg Stribal persönlich geleitet. 

In den beiden Seitenflügeln des Gebiudes waren je zwei 
Säle mit Werken der bildenden Kunst untergebracht, Getren 
dem Programm der Ausstellung, die Individualität der Völker- 
stämme Österreichs und der verschiedenen künstlerischen 
Richtungen vollkommen frei und unbehindert zum Ausdruck 
kommen zu lassen, gehörte jeder dieser Räume einer Künstler- 
vereinigung, der auch die Ausschmückung ihres Saales über- 
lassen wurde, an. Der westliche Seitenflägel enthielt zuerst 
den Saal der pulnischen Künstler, dekoriert nach den Ent- 
würfen des Professors Theodor Axentowicz in Krakau 
und von ihm installiert. Durch die hier ausgestellten Kunst- 
werke geht ein stark nationaler, charakteristischer Zug und 
waren viele der bedeutendsten Mitglieder der polnischen 
Klinstlergenossenschaft „Sztuka“ hier vertreten, Wir nennen 
die interessanten Gemälde des Professors Josef Mehoffer 
und Stanislaus Wyspianaki, dia feinen Porträts von Pra- 
tessor Theodor Axentowicz, das interessante Aquarell 
des Akademie-Direktors Julian Falat — ein Selbstporträt, 
mit Silhouette der alten Königsstadt Krakau im Hintergrunde. 





schwarzem Granit aufgestellt, über dem sich ein dekoratives 
Panneau von Jan Preisler befand. Die ausgestellten Kunst- 
werke repräsentierten die verschiedenen Richtungen der böhmi- 
schen Kunst und war die ältere Generation durch ein Porträts 
von Vojtech Hynais, ein brillantes Aquarell von Hauns 
Schwaiger, und Ludek Marolds technisch vollendetes 
Bild „Am Kamin“ vertreten. Von den Künstlern der jüngeren 
Richtung nennen wir Max Svabinsky mit seinem stimmungs- 
vollen Gemälde „Am Webstuhle“, Jan Preislers „Frühling*, 
des bekannten Baueromalers Joza Uprka „Pferdemarkt“, 
die Landschaften von Antonin Slavicek und Antonin 
Hodecek. Die graphische Kunst vertrat Frantisek Kupka, 
Skulpturen waren von Stanislaw Sucharda, Frantisek 
Bilek und Buhumil Kafka vorhanden. 


Der westliche Flügel gehörte den Wiener Künstlern. Iu 
dem ersten Raum vom Mittelbau aus befand sich die Aus- 
stellung des Künstlerbundes „Hagen“, deren höchst originelle, 
reizvolle Ausgestaltung von dem Architekten Josef Urban 


! berrührte, der die Installation persönlich leitete. Die Wände 


bedeckte ein zu den Bildern geatimmtes, rotbraun schillerndes 
Seidengewebe. Die Holzsockel und Gesimsleisten waren aus 
schwarzem Erlenholz mit zarten Profilen, von denen sich 
zierlich ornamentierte Bronzestäbe abheben; den senkrechten 
Abschinß der Wände bei den Türen und an den Ecken 
bildeten stehende, ganz flach profilierte Pilaster, deren Fül- 


: lungen mit Einlagen von granem Ahorn und getriebenen Bronze- 





Die vornehm empfundenen Landschaften des Professors Jan | 


Stanislawski und Leon Wyezolkoweski, gaben 
farbenfreudige, in impressionistischer Technik gehaltene Ge- 
mälde. Von Stanislaw Kamocki ist das Bild „Der Soinmer* 
förmlich durchzittert vom heißen Licht der Julisonne. Ein 
sehr farbiges und gutes Porträt stellte ein junger Maler, 
Adalbert Weiß, aus, Lebendig und ansdrucksvoll sind die 
Skulpturen des Professors Konstantin Laßezka. 


An den Saal der polnischen Künstler reihte sich das 
Interieur der bühmischen Kunst, Man betrat diesen Raum 
dureh eine Vorhalle mit origineller tonnenartiger Decke, deren 
Felder mit reichfarbigen Applikationsstickereien ausgefüllt sind, 
Eine Supra-porta aus grünem Onyx, mit Bronzefestons, be- 
krönte die Türe. Der Grandton dieses Raumes, dessen Aus: 
gestaltung von Professor Jan Kotera herrührte, war anf 
eine graubraune Farbe gestimmt. Die Holzteile waren aus 
weißem Ahorn und schwarz poliertem Birnenholz. Die Ver- 
bindung zwischen den Wänden und der Decke bildete schräg 
gespannter Gobelinstoff, der ebenso wie der Fries an den 
Wänden mit Handapplikationen in Tuch und Seide verziert 
war, 


reliefs den ganzen Raum diekret belebten. Es war eine kleine, 
aber erlasene Kollektion von Kunstwerken, die dieser Raum 
enthielt. Die Landschaften des scharf blickenden Realisten 
Rndolf Konopa, die in Ton und Flächenwirkung ungemein 
pikanten Bilder von Ednard Ameseder, Haus Wild, 
Gustav Bamberger und Max Sappantschitsch; 
auch Hans Ranzoni, Ludwig Ferdinand Graf, Robert 
Sehiff, Adolf Luntz und Eduard Kasparides waren 
durch interessante Werke vertreten, 


In der anstoßenden Ausstellung der Genossenschaft der 
bildenden Künstler Wiens hatte der Architekt und Maler 
Rudolf Bernt eine helle und festlich gestimmte Dekuration 
entworfen und selbst installiert. Die einfachen ruhigen Wand- 
flächen waren nur darch die monumental durchgeführten Türen 
unterbrochen nnd zog sich oberhalb der Bilderwand ein ge- 
stickter Fries durch den ganzen Raum, welcher oben mit, 
einem Velum und verglastem Zieroberlicht abschloß. Knüpf- 
teppiche von Philip Haas & Söhne bedackten den Boden, 
die Überwürfe auf den Divans waren von Josef Ginzkey 
in Mafferedorf. In dieser kleinen Kollektion waren Namen von 
bestem Klang vertreten, darunter die Porträtisten Viktor 
Stauffer und Viktor Scharf, die Landschafter Professor 
Rndolf Ribarz, Robert Ruß, Hugo Darnanut und 
Budolf Bernt. Von Karl Pippich war ein lebendiges 
Soldatenbild, Ferdinand Kruis, A. L. Mielich und Hans 
Larvin, sowie Professor Alois Delug waren gleichfalls 
durch interessante Werke vertreten. Von Kaspar Ritter von 
Zumbusch, Theodor Charlemont, Kari Wollek, 


‚ Josef Lax und dem jüngst verstorbenen Robert Weig!] 


' Kunst haben da, 


Dem Eingang gegenüber war ein Wandbrunnen aus 


waren prächtige Plastiken vorhanden. 


Es gereicht mir zur besonderen Freunde, berichten zu 
können, dad diese dem Umfange nach nicht große österreichische 
Regierungsausstellung als ein bedeutender Erfolg zu bezeichnen 
ist. Österreichischer Geschmack, österreichische Technik und 
10.000 km von der Heimat entfernt, einen 
Sieg errungen, der wohl am besten dadurch charakterisiert 
wird, daß der Präsident der Ausstellung den österreichischen 
Pavillon als einen Clon bezeichnete und demselben einen 
Massenbesuch prognostizierte, der dann auch wirklich einge- 
treten ist. 


BET; GN 


Der beste Beweis für den großen Erfolg ist wohl darin | 


zu erkennen, daß die Jury für diese verhältnismäßig kleine 


Ausstellung 46 große Preise, 
124 goldene Medaillen, 
109 silberne Medaillen und 
84 Bronzemedaillen 
zuerkannt hat. 

Die Teilnehmer an den Installationsarbeiten worden sich 
aber noch lange jener Tage erinnern, wo gemeinsame Arbeit 
sie vereinigte und sie werden mir wohl auch alle zustimmen, 
wenn ich anı Schlusse dieser Ausführungen des österreichischen 
Generalkommissärs Sektionsrat Albert Ritter v. Stibral 
gedenke und ihm für die tatkräftige Unterstützung danke, die 
die Aussteller bei ihm gefunden haben. Durch sein elegantes, 
weltmännisches, aber stets zielbewußtes Auftreten hat er ge- 
wußt, sich sowohl bei der Bevölkerung und der Ausstellungs- 
kommission, ala auch bei den Vertretern anderer Staaten in hohes 
Ansehen zu setzen und dadurch seinem Vaterlande In eminenter 
Weise zu nützen, 


Kranken- und Unfallversicherung bei den 
Eisenbahnen. *) 
v1. 

Jahresbericht bezw. Ausweis über die Gebarung der 
Krankenkasse für das Personal der k. k. öster- 
reiehischen Staatsbahnen im Jahre 1903. 
4A. Finanzieller Tetl, 

Im Berichtsjahre BEER die Ein- 
nahmen. K 2,656.673°34 **) 


die Ausgaben ern. 2.,659.403°12 
demnach der Gebarungsabgang K 2.729378 
so daß der Roservefonds, welcher am 
31. Dezember 1902 die 
Höhe von - + K 1,844.111-99 
erreicht hatte, am 31. Dezember 1903 
auf den Betrag von. . B -K 1,841.382:21° 


herabsank. 
Die ordentlichen Betriebsein- 
nahmen, das sind 
a) die 20/,-igen Beiträge der verpflichteten 


Mitglieder . -» .„ K 1,541.771°83 
b) die 3°/,-igen Beiträge der freiwilligen 
Mitglieder, der Volontäre u. degl. . . 43.827°01 


K 1,585.598 84 
c) der 10/,-ige Beitrag des Betriebs (der 
k,k, Staatsbahnen) . . oe 
betrugen zusammen ’ .K 
Die ordentlichen Betriebsane- 
gaben, das sind 
die wirklichen Kassenleistungen für die 
Mitglieder and deren Angehörige be 
trugen nach Abrechnung des Beitrages 
des Betriebs zu den Kosten des bahn- 
ärztlichen Dienstes ete, von den oben- 
bezeichneten Ausgaben K 2,426.252°77 
wodurch der reine Gebarungsabgang 
sich auf die nicht unbedeutende Summe 


770.885°92 
2,356.484°76 





Die Gesamtkosten des bahnärztlichen Dien- 
stes, welcher bereits von 615 Ärzten (gegen 598 im Jahre 
1902) besorgt wird, beliefen sich im Berichtsjahre auf 
K 645.082°80, von denen 70%, auf die Krankenkasse und 30°/, 
auf den Betrieb der k. k. Staatsbalınen entfielen. 

Über das Gesamterfordernis der „Mehrleistungen*, 
d, #. jene Leistungen, welche über das für die nichtstaat- 


' liehen Betriebakrankenkassen gesetzlich vorgeschriebene Maß 


(Mindestmaß) binausgeben, gibt leider weder der datenreiche 
Gebarangsausweisder Krankenkasse, noch der inhalts- 
reiche „Bericht des k. k. Eisenbahnministeriums 
über Ergebnisse der k. k. Staatseisenbahn- Verwaltung für 
das Jahr 1908° genügenden Aufschluß. 

Wir müssen unse daher damit begnügen, in erster Linie 
die auf die Angehörigen der Mitglieder entfallenden 
und besonders ansgewiesenen Kosten, welche nach dem gegen- 
wärtigen Krankenversicherungs-Gesetze „Mehrleistungen“ be- 
deuten, zusammenzustellen und hiezu naclı der Anzabl der 
behandelten Fälle die für Angehörige berechnete Quote der 
bahnärztlichen Kosten zu zählen. 


Auf die 
Angehörigen 
entfielen an: 
Kosten für Medikamente .K 29.565574 
z Entbindungen. . .„„ 214.206°66 
Pr „ Beerdigungen von 
Frauen und ehelichen 
eigenen Kinern von Mit- 
gliedern. . . 2 2. 5.112.799 22 
zusammen K 617.561°62 
hiezu mindestens 500/, der Ärztekosten der 
Krankenkasse, d. s. -  225.778°98 
also im ganzen K 843.340°60 
Berücksichtigen wir noch die ebenfalls 
ausgewiesenen Kosten der Badekuren, 
welche statntengemäß nur für 
Mitglieder 
bezahlt werden, im Betrage von. . . . .% 19,528°78 
so erhalten wir eine ermittelte Summe von „  862.569:38 


für Mehrleistungen an Mitglieder urd  Familienangehörige, 
demnach über ein Drittel der gesamten ordent- 
lichen Betriebsausgaben. 

Hiebei wurden jedoch mangels der nötigen Daten nicht 
diejenigen Mehrleistungen in Rechnung gezogen, welche Mit- 
glieder genossen haben infolge Zahlung 

1. des Krankengeldes über die Mindestdauer von 
20 Wochen hinaus (bis zur vollendeten 52. Woche)*), 

2. über das Mindestmaß von 60%, Krankengeld (bis 
70%,); 

3. des Viertels vom Krankengeld au Mitglieder, 


; welebe im Spital verpflegt werden, ohne von ihnen erhaltene 


von . .K 69.768 ° 801 
erhöht. 
*) Siehe Nr. 30 n. 85 ex 1904. | 
*), Hiervon Einnahmen an Zinsen. K 76.877583 
Mehrwert der Eifekten . BR 16.573°80 
Zusammea K 934138 
außerdem verschiedene FRE (Geld- 
strafen) . . Pe Per - 18.212-41 


Sans K 108.663-74 


Angehörige zu besitzen; 

4. des Krankengeldes an Wöchnerinnen über 
die bei den übrigen Betrievskrankenkassen übliche vierwöchent- 
liche Leistungsdauer (bis zu sechs Wochen) and 
schlieölich 

5. infolge der Zuschüsse zu den Beerdigungs- 
kostenbeiträgen, indem disse staatliche Krankenkasse 
statt des „gesetzlichen“ Mindestbeitrags in der Höhe des 
20fachen Tagesverdienstes Beiträge von K 60—120 (also 


*, Dieses Krankengeld betrug im Jahre 1903 bei deu 
Krankenkassen der großen Privatbahnen etwa 13—16%, des ganzen 
Krankengeldes, bei der Kaiser Ferdinands-Nordbabn sugar 18'869, 
im Durchschnitt daher mindestens 141/4%/,, demnach bei der Kranken- 
kasse der k. k. österreichischen Staatsbahnen ungefähr K 130,000. 
a sich die Summe der „Mebrleistungen“ rund auf K 998.000 
erhöht. 


PaER ı ER 


noch mehr als den gesetzlichen Höchstbetrag, d. s». K 100) 
leistete, 
Im ganzen stellten sich die Ausgaben der Krankenkasse 
um die Summe von K 180.350 höher als im Jahre 1902. 
Die größte Steigerung gegenüber dem Vorjahres erfuhren 
die Ausgaben beim Krankengelde, welches von K 15’51 auf 
K 1721 für jedes Mitglied oder um 12'7°/, stieg, sodann bei 
den Kosten der ärztlichen Hilfe um 7°8°/,, hbievon etwa ®/, 
für anßerordentliche Auslagen (Operationen, fremde Ärzte 
u. 8. w.), und bei den Kosten der Heilmittel um 6'2%/,, 
während das Mehrerfordernis der Badekuren 18°6"/, betrug. 
Das Endergebnis der Kassengebarung im 
Berichtsjahre (Steigerung der Einnahmen gegen 1902 um | 
1:8%/,, der Ausgaben jedoch um 7°30/,) war entschieden un- 
günstig, indem zur Deckung des Gebarungsabgangs zum 
erstenmal seit dem Bestande der Kasse in ihrer 
jetzigen Form außer den Zinsen des Reservefonds im 





Betrage von K 76.030°44 
auch ein Teildienen Fornds- Ver 
mögens in der Höhe von . ,„, 2. 19 303°58 
zusammen K 9533408. 


herangezogen werden mußte. Da jedoch der um 70”/, gegen 
1902 gefallene Mehrwert der Effekten im Jahre 1903 
K 16.573°80 betrug, so verminderte sich das Reserveafonda- 
vermögen nur um den unbedeutenden Betrag von K 2729-78 
(den wir schon oben berechneten). 

„Durch den Gebarungsabgang wären die Voraussetzungen | ) 
für die im Kassenstatute vorgesehene entsprechende Herab- 
minderung der Kassenleistungen bezw, für eine Erhöhung der 
laufenden Beiträge gegeben gewesen. Da jedoch dieses nnbe- 
friedigende Ergebnis vorläufg vereinzelt dasteht, wurde von 
solchen Maßnahmen einstweilen abgesehen. 

Wohl aber wurden nach Anhörung des Kassenausschusses 
Anordnungen getroffen, damit durch genauere Hand- 
habung des Kassenstatuts und der Instruktion 
für den Sanitätedienst die Kasse vor ungerecht- 
fertigter Inanspruchnahme ihrer Leistungen bewahrt und 
bald wieder ein besseres Verhältnis zwischen Einnahmen und 
Ausgaben hergestellt werde. 

Insbesondere wurden bezüglich der Steigerung des Kranken- 
geldkontos (um 12°7°/,) bei dem Umstande, als die nAchst- 
liegenden Erklärungsgründe für dieselbe (besonders ungünstige 
Gesnndheitsverhältnisse nu. 8, w.) im Jahre 1903 nicht zutrafen, 
Erhebungen über die Ursachen dieser Erscheinung eingeleitet.“ | 

B. Statistik. 
1. Mitgliederstand: Die Kasse zählte am 1. Jänner 1903 
94.117 Mitglieder, | 


Höchster Stand in den Monaten Juni 


bis August mehr als . 104.000 r 
am 31. Dezember . 96.239 
im Durehschnitte aller 12 Monate 
(nach dem Stande des ersten Tages) 100.739 E 


(Steigerung 220/, gegen 1902). 
2. Familienstand: Die darchschnitt- 
liche Anzahl der Frauen und 
Kinder der Mitglieder (Kinder bis 
zum 18. Lebensjahre inkl.) mit An- 
spruch anf freie Ärztliche Behand- 
lung, Heilmittel and Beiträge zu den 
Beerdigungskosten . . . . 232,004 Angehörige 
(Steigerung 4°4°/, gegen 1908). 
(Demnach kommen auf ein Mitglied 
230 Angehörige, eine Zahl, welche 
als konstant betrachtet werden kann.) 
Den Bahnärzten waren also 


zusammen . 332.743 Personen 
zugewiesen. 


‘ zusammen gleichkommt, 


' bei 


Die folgenden, jährlich ziemlich gleich bleibenden Durch- 
schnittsziffern glanben wir deshalb nicht übergehen zu 
dürfen, weil sie bei dem hohen Mitgliederstand dieser Kranken- 
kasse, welcher fast dem der übrigen österreichischen Bahnen 
eine verläßlichere Grundlage für etwa 
notwendige statistische Berechnungen zum Zwecke von Voran- 
schlägen und dergl, bieten als die sonst zu Gebote stehenden 
Daten, 

Auf ein Kassenmitglied entfelen an 





Einnahmen: 19303. 
und zwar: K 

1. Gesamtbeiträgen für die Krankenkasse 23:39 

9. Verschiedenen Einnahmen . . 13 

3, Ziosen. . . 076 
4. Zuschuß der Stastsbahaverwaltang zu 1 den bahn- 

ärztlichen Kosten . . » . 0. 192 

ZUSammen . 2620 

an K 

. Krankengeld auf ein ec jäge des ERROR, 

personals . : ® 1721 

2. Ärztliche Hilfe. . 640 

3. Medikamente und dergl. für "Mitglieder a 311 

für Frauen und Kinder 288 

4. Spitalsverpflegskosten. . . » 060 

h. Entbindungskosten-Beiträge . . . » « 212 

6. Beerdigungskosten- „ für Mitglieder 063 

„ Frauen und 

Kinder (also auf eine Person) . 112 

7. Badekuren 0:19 

8. Verschiedene Ausgaben + . 001 

9. Beitrag, zum Ärzte- Unterstätzungsfonds : 039 

zusammen . » 3466 





Im Jahre 1903 gelangten tatsfichlich 355. 026 Krank- 
heitsfälle (bezüglich der Mitglieder allein 161.074 Fälle) 
zur Behandlung, hievon 83.137 Fälle dienstunfähiger 
und 77.937 dienstfähiger Mitglieder, während 193.992 Fälle 
deren Frauen und Kinder betrafen. 

Infolge der Bernfsstörung der Mitglieder gingen 1,591.317 
Arbeitstage*) verloren. 

Auf einen solchen Krankheitsfall kamen daher 191 Tage, 
auf je 100 Mitglieder 82°5 solche Erkrankungen mit 1.579 
Tagen. Werden jedoch bloß die mit mehr als dreitägiger 
„Erwerbsunfähigkeit* verbundenen 76.260 Fälle, 


bezw. 1,575.569 Krankheitstage berücksichtigt, so ergibt sich 


eine durchschnittliche Krankleitadauer von 20'7 Tagen und 
es entfallen auf je 100 Mitglieder nur 757 Fälle mit 1.564 


| Tagen. Krankheitsfälle mit Berufsstörung ein 


sehließlich bis zu drei Tagen kamen daher in der 
Höhe von 6.877 mit 15.748 Tagen (durchschnittlich 2-3 bei 
einem Krankheitsfall) vor, 

Bei den angestellten dienstunfähigen Bediensteten danerte 
ein Fall überhaupt 22°8, bei dem (mehr riskierenden) Tag- 
lohnpersonal nur 18°6 Krankheitstage. 

Im Berichtsjahre starben 688 Mitglieder = 0:69"/, des 
durehschnittlichen Standes, ein im Vergleiche mit der Mortalität 
den anderen Eisenbahn-Krankenkassen nicht ungünstiges 
Verhältnis. 

In Kurorten 


waren untergebracht 156 Mitglieder im Arbeiterpensionate zu 
Pistyan und 5 als Externisten; in Karlsbad 101 und 
in aonstigen Kurorten 12. Die bezüglichen Kosten be- 
trugen in dem genannten Arbeiterpensionate (mit dem für 20 


' bereltgehaltene Betten zu zahlenden Jahrespauschale) K 10.715, 





*, Jeider vermissen wir in dem sonst so genan entworfenen 
Kassenberichte eine Angabe tiber die Zahl der von den Kassen- 
mirgliedern geleisteten Arbeitstage, 


ze 


demnach K 2027 durchschnittlich für jeden Pflegling bei 

25-tägiger Kurdauer, bezw. K 2'89 für einen Verpflegstag. Für die 

übrigen in diesem Badeorte untergebrachten Mitglieder wurden 

K 93058 bezahlt. In Karlabad kostete ein karbedürftiges 

Mitglied K 65°92 (bei durchschnittlich 26-t4gigem Aufenthalte), 

bezw. K 255 für jeden Verpflegstag. 

Außer der Krankenkasse mit ihrem Reservefonds von 

K 1,841.382° — 

besitzen die k. k. üsterreichischen Staats- 

bahnen (Ende 1903) noch einen „Unter- 

stützungsfonds der Kranken- 

kasse“ in der Höhe von K 1,237.593° — 
sowie einen „Ärzte- 
Unterstätzungs- 
fonds der Kranken- 
kasse* in der Hühe 

FE na en 221.609 — 

zusammen einen stattlichen Vermögens- 

stand von ale 
bei einem Jahresbudget von K 46.452 —, 
bezw. K 17.718°—, zusammen. . . K 64.170 — 
Max Stein, Wien. 


» 1,459.202° — 


K 3,300.584 — 





CHRONIK. 


Verein der Techniker in Oberösterreich. Dem uns 
vorliegenden Berichte des Vereines der Techniker in ÖOber- 
österreich über das XXIIL Vereinsjahr (1903/04) entnehmen 
wir folgende Daten: Der Mitgliederstand betrug 1 Ehren- 
mitglied, 3 unterstützende Mitglieder nnd 124 wirkliche Mit- 
glieder, von denen 84 in Linz und 40 auswärts wohnen, Im 
Berichtsjahre wurden 22 Wochenversammlungen abgehalten, in 
denen 5 Vorträge, Mitteilungen und sonstige Besprechungen 
abgehalten wurden; auch drei Exkursionen des Vereines fanden 
statt, Die Kassagebarıng war eine vollauf befriedigende und 
weist am Schlusse des Vereinsjahres ein Barvermögen von 
zirka K 700 nebst diversen Werten aus. Der Katalog der 
Vereinsbibliothek zählt 24 Zeitschriften und 124 Bücher 
(mehrere Bände) auf. Die Zahl der aufliegenden Zeitschriften 
betrug 14, unter diesen auch die „Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 

B. 

Der Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Im Kohlenverkehr der ersten neun Monate 1904 
ist, namentlich beeinflußt durch die Einstellung der Elbschiff- 
fahrt im August und September, ein wesentlicher Aufschwung 
zu verzeichnen. Insgesamt wurden befördert 8,609,845 t 
(1903: 7,932.801 t), das sind 677.044 t oder 8°53"/, mehr. 
Hievon entfielen auf Steinkohlen 3,328.646 t = 38°66°/, und 
auf Braunkohlen 5,281.200 2 = 61'34°/,. An Steinkohlen 
ans Sachsen wurden versendet 2,623.161 (1903: 2,481.736 ), 
das sind 141.425 t oder 5°82%/, mehr, und zwar 1,335.865 1 
(1,257.603 {) aus dem Zwickauer, 1,032,704 t (967.582 ?) 
aus dem Lugau-Oelanitzer und 254.602 2 (256.551 tı aus 
dem Dresdener Bezirke, Der Empfang an Steinkohblen aus 
Schlesien betrug 459.386 £ (416.431 &), das sind 42.955 t 
oder 10°31%/, mehr, aus Rheinland- Westfalen 187.678 ı 
(139,570 t), das sind 48.108 t oder 34740/, mehr, und aus 
anderen Kohlengebieten 58.420 t (49.576 £), das sind 8844 1 
oder 17°84°/, mehr. Der Versand an Braunkohlen aus Sachsen 
und Sachsen-Altenburg belief sich auf 1,574.183 2 (1,514.381 2), 
das sind 59.802 £ oder 3°90%,, mehr. An Braunkoblen aus 
Preußen, Thüringen und Anhalt gingen ein 828.279 2 (614.628 1), 
dar sind 213.651 £ oder 34°76”/, mehr, Der Empfang büh- 


mischer Braunkohlen ist zwar, namentlich im September, gegen | 
das Vorjahr gestiegen, hat aber die frühere Höhe nicht wieder | 


erreicht. 
162.259 2 oder 6%, mehr, 


Er betrug 2,878.738 & (2,716.479 0), das sind 
Die durchschnittliche tägliche 


Transportleistung belief sich auf 31.435 1 gegen 29.060 im 
Jahre 1903, 

Der Personalstand der bayerischen Eisenbahnver- 
waltung. Der Personalstand der bayerischen Eisenbahnver- 
waltung ist in stetem Wachsen begriffen. So wurden im Jahre 
1896 an 35.345 Personen Mk. 58,757.706 an Gehalten und 
Löhnen bezahlt, im Jahre 1902 dagegen an 51.309 Personen 
Mk. 73,721.552. Allerdings waren im Jahre 1901 an 
52.067 Personen Mk. 73,411.026 zu bezahlen, der Persenal- 
stand hat also im Jahre 1902 um 758 Personen abgenommen, 
In dieser Maßnahme der Reduzierung des Personals soll auch 
in den nächsten Jahren noch fortgefahren werden. Auch die 
geplante Neuorganisation wird eine Reihe von überflüssigen 
Stellen einziehen. 





Bau und Betrieb von Schmalspurbahnen, In seinem 
vor kurzem im Vereine flir die Fürderung des Lokal- und 
Straßenbahnwesens gehaltenen Vortrag warf Zivil-Ingenienr 
E. A. Ziffer in den einleitenden Bemerkungen einen Rück- 
blick über die in verschiedenen Ländern ausgegangenen Be- 
strebungen, die Schmalspurbahnen vermöge ihrer wirtschaft- 
lichen Bedeutung als ein berechtigtes Glied in das Eisen- 
bahnnetz einzubeziehen, erläuterte sodann in sehr eingehender 
Weise und gestätzt auf die mit den Schmalsparbahnen ge- 
machten Erfahraungen die Vorzüge dieser Schienenwege im 
allgemeinen und vorwiegend die durch dieselben erzielten Er- 
sparniese beim Baue und Betriebe und widerlagte im weiteren 
verschiedene geltend gemachte Bedenken. Bei der Besprechung 
der in Österreich Ende 1902 in der Gesamtlänge von 
907218 km im Betriebe gestandenen (076 m) gelangte der 
Vortragende unter Anführung eines interessanten statistischen 
Materiales zu der Schlußfolgerung, daß die Anlagekosten 
dieser Bahnen wegen der in bau- und betriebstechnischer Be- 
ziehung maßgebendenorts erhobenen Anforderungen, namentlich 
betreffs des Baues als viel zu hoch zu bezeichnen sind, demnach 
letztere herabgemindert werden müssen. In dieser Hinsicht 
wäre vor allem die Kronenbreite und das Schienengewicht 
zu verringern, die Kunstbauten und Hochbauten zu verein- 





fachen, einzuschränken und rücksichtlich der Betriebsführung 
der Unternehmungen eine größere Selbständigkeit einzuräumen. 

Gestützt auf die vorstehenden Betrachtungen trat Zivil- 
Ingenieur Ziffer für die kräftige Förderung des Baues von 
Schmalspurbahnen ein, wobei er jedoch besonders betonte, daß 
diess Bahnen vom wirtschaftlichen Standpunkte als indu- 
strielle Unternehmungen aufzufassen sind, die in 
bezug auf Bauausführung, sowie nach anderen Grundsätzen 
als bisher gebaut, betrieben, organisiert und verwaltet werden 
müssen. 


LITERATUR. 


Wien im Jahre 1905, Nach einem Aquarell von Erwin 
Peudl, Vierfarbeoudruck. A. Hartlebens Verlag. Preis K 5. 

Dieses schöne, große farbige Vogelschaubild von Wien 
warde nach einem Gemälde des Wiener Architekturmalers 
Erwin Pend] in Vierfarbendruck hergestellt. Das Blatt ist 
das Ergebnis jahrelangen Studiums und zeigt Wien von einem 
imaginären Standpunkt einige 100 m oberhalb des Theresianums. 


Es ist ein Wien der jüngsten Gegenwart, zum Teil der 


nächsten Zukunft. Auf dem Gemälde ist jede einzelne Straßen- 
partie, Parkanlage etc., man kann fast sagen, jedes Haus mit. 
der sorgfältigsten Genanigkeit durchgearbeitet. Die Gelände 
des Kablenberges, der Leopolds- und Bisamberg, welche das 
Bild abschließen, bringen auch die landschaftliche Lage der 
Kaiserstadt zur Geltung. 

Die Reproduktion dieses Blattes erscheint auch deshalb 
' bemerkenswert, da sie der grüßte Vierfarbendruck ist, der 
| bisher erschienen ist. Die technische Ausführung des tadellos 


a 


gedruckten Blattes 1A4ßt nichts zu wünschen übrig, ao daß es | u. im Wallis, wie dem Gornergrat, dem Matterhorn und dem 
i reithorn. 


die größte Verbreitung verdient. 


Die Entwicklung des deutschen Wirtschaftslebens 
im 19. Jahrhundert. Fünf Vorträge von Professor Dr. Ludwig 
Pohle in Frankfurt a. M. („Aus Natur und Geisteswelt*, 
Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen 
aus allen Gebieten des Wissens 57. Bändchen.) Verlag von 
B. 6. Teubner in Leipzig. Preis geh. Mk, 1.--. 

Die gewaltige Entwicklung, die das deutsche Wirt- 
schaftsleben im 19. Jahrhundert genommen hat, tritt haute 
jedem einzelnen lebhaft entgegen. Daher kann ein Buch, das 
in knapper Darstellung in das Verständnis dieser ungehenren 
Wandlungen einführt, auf weitestes Interesse rechnen. 

Der erste Vortrag zerlegt zunächst den Gesamtverlauf 
der ökonomischen Entwicklung Dentschlands im 19, Jahr 
hundert in drei Hanptperioden (1800—1833; 1834—1871; 
1872—1900) und untersucht dann die Veränderungen, die 
der Gesamtcharakter der deutschen Volkswirtschaft In diesem 
Zeitraum durch den Übergang vom Agrarstaat zum Industrie- 


Umgestaltung der Landwirtschaft unter dem Einflusses der 
Agrarreformen und dem Drucke der wachsenden Bevölkerung; 
der dritte schildert die Lage der beiden Alteren gewerblichen 
Betriebsformen Handwerk nnd Hausindustrie, wobei insbe- 
sondere auch die vielfach übersehenen, dem Handwerk 
glinstigen Entwicklangstendenzen hervorgehoben werden; der 
vierte Vortrag ist der Entstehung der Großindustrie mit 
ihren Begleiterscheinungen (industrielle Kartellbewegung; ge- 
werbliche Arbeiterfrage) gewidmet; der letzte endlich erörtert 
die Umgestaltung des Verkehrswesens und die Wandlangen 
auf dem Gebiets des Handels. 
Das Bitndehen verdient weiteste Verbreitung. 


Anleitung zur Photographie. Von G. Pizzighelli. 
12. Auflage. Verlag von W- Knapp in Halle a. $. Preis 
Mk. 4. 

Nach kürzester Frist schon wieder eins nene Auflage, 
Das allein genügt, um den Wert des Buches zu beweisen. Der 
billige Preis trägt jedenfalls mit zur Verbreitung des trefl- 
lichen Buches bei. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 10. Jänner 1906. 
Se, Exzellens der Präsident eröffnete die Clubversammliung mit den 
nachstebenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„Ich unterlasse es nicht, die geebrten Herren nochmals anf 
den am Samstag den t4. d. M., 8 Uhr abends stattfindenden Ver- 
gntgungsabend unter Beteiligung von Damen aufmerksam zu machen, 
für welchen hervorragende Knustkräfte gewonnen worden. 

In der nächsten, Dienstag, den 17. Jänner, halb 7 Uhr abends 
stattfindenden Clnbrersammluug wird Herr Wenzel Krejza, Ober- 
Kontrollor und Bureaurorstand der k. k. priv, österr, Nordwestbahn 
einen Vortrag über: „Elektrisches Heizen und-Kochen* mit Demon- 
strationen halten, Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt, 

Für die heutige Cinbversammlung mußte abermals eine Pro- 
grammänderung eintreten. Infolge dienstlieher Verhinderung ist Herr 
Ingenieur Jordan nieht in der Lage, den zugesagten Vortrag tiber 
die „Mendelbabn“ hente zu halten. In liebenswürdiger Weise Int 
sich das Mitglied des Camera-Cilnb, Herr Leopold Ebert, bereit 
erklärt, uns eine Berie von Bildern aus der Sudschweiz vorzuführen. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
Wort? 

Da dies nicht der Fall ist, Jade ich Herm Ebert ein, uns 
seine Bilder vorzuführen.* 

Mit Sargans und der Toggenburg beginnend, zeigte Herr 
Ebert zunächst eine Reibe von Ausichten von Zürich und Umgebung, 
ferner von Luzern und dem Vierwaldstättersee. Sodann führte Herr 
Ebert das Auditoriam über die Gotthardatraße und Glschenen nach 
Andermatt, von bier über Hospenthal, dem Fırkapasse zum Rhöne- 
gletscher nach Gletsch und Brig anf die Riffelalpe und zu den Berg- 





Eine zweite Serie van Bildern zeigte uns die sonnigen Ufer 
des Genfer Seas, 30 das reizende Territet, Schloß Chillon und ver- 
schiedene Ansichten von Genf, solann Cbamonix, die Mer de glace, 
den Montblanc, und Martieny; in weiterer Folge Bellagio und 
Cadenabbia am Comoses, endlich das Stilfserjoch mit der Ferdinands- 
höhe und Trafoi. 

Für die künstlerisch vollendeten, mit seltenem Geschmacks 
ausgeführten Bilder fand der Vortragende wohlverdienten, reichen 
Beifali und mit dem Ansdrucke des Dankse an Herrn Ebert schluß 
Se. Exzellenz der Präsident die Versammlung. 

Der Schriftführer: Emil Guisolan 


Veränderungen Im Mitgliederstande im Monate Jänner 1906. 

Aungetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Dr. Josef Stöhr, 
Übefarzt, Ludwig Koväcs, Beamter, Friedrieb Theodor Mayer, 
Assistent der priv. Österr.-uugar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft; Adolf 
Goigner, Revident der k. k. priv, Stdbahn-Gesellschaft; Leopold 
Fanke, k.u..k. Genernlstabs-Hauptmaun beim 9, Korpakommando 
in Josefstadt, 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Franz Körting, 





staat erfahren hat. Der zweite Vortrag behandelt speziell die | Öber-Inapektor i. RB. und Artur Scheiber, Aspirant der k. k. österr. 


Staatsbahnen; Oskar Rother, Inspektor und Dr. Jobann Ritter von 
Jarsch, Bahukommissär im k. k. Eisenbahnministerium; Artur 
Fränzi und Haus Ludwig Schnürer, Offiziale der k. k. priv, 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn; Julius Kbn, k. a. k. Hauptmann, zu- 
geteilt dem k. u. k, Generalstab im Eisenbahnbnrean. 

Stand am 81. Jänner 1905: 662 wirkliche, 85 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 


Infolge Verständigung der Direktion dieses Theaters haben 
die Abonnementsbillets Bis aut Widerraf auch an Soun- und 
Feiertagen Giltigkeit. 

An Soun- und Feiertagen kann der Umtausch von Abonnements- 
Anweisungen jedoch nur am Tage selbat stattänden und zwar 
nach Maßgabe der vorhandenen Sitze, 


Samstag, den 18. Februar 1905, 8 Uhr abends, findet 
ein Vergnügungs- und Tanzabend statt. 
(Tänzer in Balltoilette,) 
Das Exkursions- und Geselllgkeits-Komitee. 


Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olub österr, Eisenbahn - Beamten, 
Verlag von Alfred Hälder, Wiesn, I. Botenturmstrabe 18. 
Reihe 1. Enthält Sonder-Abdrticke umfaugreicherer Artikel aus der 
„Österr, Eisenbahn-Zeitung“. 
Reihe Il. Euthält selbständige Werke, 
stellungen ganser Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
I. Relhe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftechnik" von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn, Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreis K 1.30, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife ater- 
reichs‘‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Lesder nnd Dr. Heinrich Rosenberg, 
ar 97 K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V,G. Bosshardt. Ladenpreis K 1,40 

5. Heit, „Das Lokalbahnwesen In Österreich", Von Karl 
Pascher, k.k, Ministerialrat. Ladenpreis K 1:20. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k. Oberatlentuant im Generalstabskorps. Laden- 
preia K — +30. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen erg der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 180, 

, Reihe, Band 1: „Das Österreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bursan- 
Vorstandatellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20, 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Monographien oder Dar- 





Eigentum, Heransgabe um Verlag des Club 
österr. Eisenbahn: lramten, 


Fär die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frasz Hilscber. 


Drück von R. Spien 4 Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußengusse Nr, 16. 


Offert-Aussohreibung. 


Die k. k. priv. Stdbahn-Gesellschaft beabsichtigt, die Lieferung 
eines Bedarfes von 700 q gutabgelagertem, doppelt gekochten Prima- 
Leinölfirniß für Werkstättenzwecke der österreichischen Linien, mit 
Optionsrecht zum Bezuge einer Mehrleistung bis zu 200/,, im Wege 
der einen öffentlichen Konkurrenz sicherzustellen. 

ie Effektuierung der Lieferung hat verzollt und franko einer 
beliebigen Sudbahnstation, sukzessive nach Maßgabe des Bedarfes 
über Einberufung, in Partien von zirka 60 Meterzentuer pro Monat, 
ab mar z zu erfolgen. : ER u. 
ie der Ausschreibung zugrunde liegenden gnisse ne 
i tsordnung können bei der Materialverwaltung in Wien, 
X. Sad of, Administrationsgebäude, 4. Stiexe, Parterre, Tür 27, 
während der Amtsstanden eingesehen und behoben, eventuell gegen 
Einsendung des Postportos brieflich bezogen werden. 

Die Offerte sind gestempelt, versiegelt und mit der Aufschrift 
„Offert auf Leinölärnis" versehen, nebst zwei Handmustern von je 
zirka 1 kg Flascheninhrlt, spätestens bis 10. Februar |. J., 12 Uhr 
mittags, bei der Materialverwaltung einzubringen. Die Bedingnisse 
und dıe Schiedsgerichtsordnung sind dem Offerte nicht beizuschlirben, 
sondern es hat der Offerent im Offerte zu erklären, dab er dieselben 
vollinhaltlich anerkennt. 

Offerte, welche diese Erklärung nicht enthalten, welche ohne 
Vadii in oder verspätet einlangen, bleiben unberticksichtigt, 

Es steht den Offerenten frei, eventnell nur auf einen Teil des 
ausgeschriebenen Quantums Offerte einzubringen; die k. k. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft behält sieh vor, die Lieferung ganz oder geteilt an 
einen oder mehrere Offerenten zu vergeben. 

Die Offerenten haben mit ihrem Anbote bis Ende Februar im 


Worte zu bleiben. 
Die k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 








Niederländisch-Deutsch-Russischer Grenzverkehr. 


Einführung der Nachträge IH zum Teil II, Heft1 und 2. 
Mit 15. Februar L J. treten die Nachträge 8 zum Tarif, 
Teil II, Heftl und2 in Wirksamkeit, welche in der Station Beichen- 
berg und bei der unterzeichneten Direktion erliegen. Exemplare sind 
bei der königl. Eisenbahndirektion in Bromberg uud bei der anter- 
zeichneten Direktion zu folgenden Preisen erhältlich, und zwar: 
Nachtrag 8, Heft 1, z Pfg. resp. 6 Heller 


n 8, " r ” ı ” 


K. k. priv. Std-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages VII zum Teil IL 


Mit 20, Februar |. J. tritt zum Teil II des Berlin-Sıetriu- 
Sächsischen Verbandtarifes vom 20. August 1901 der Nach vu 
in Kraft, welcher in den Stationen Reichenberg, Raspenau und Fried- 


land i. B. und bei der unterzeiouneteu Direktion zur Einsicht erliegt. 
Exemplare sind bei der königl. Generaldırektion der Sächsischen 
Staatseısenbabnen in Dresden und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 10 Pfg. bezw, 12 Heller erhältlich. 
K. k. prir. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
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Seehste, gänzlieh neubearbeitete 
und vermehrte Auflage. 


4 Grosses Konversations- 


Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


DIANA - CACAO 


zarantiort rolm 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebenbürtig. 
Preis per !/, ky Staniolbeutel K 1.00. 
Preis per !/, kg Staniolbentel K —.80. “m 


Fabrikanten: Hartwig & Vogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 
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11,000 Abbildungen, 


1400 Tafeln und 
























| K. k. priv. Erste Florids- @ dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer & Nessenyi, Aktin-ces 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
Eu “ “ 


Glasierie Steinzengröhren für Wasser-, Abort und Kanallaitungen. 

Kaminsafsätzo in allen Formen und Dimensionen. 

Chamotie-Ziegel und Mörtel für alle Feuerungsanlagen. 

Mesaik- und Klinkerplatiem zur Pfüasterung ron Gängen, Vestibäilen, 
Höfen, Trottolrs, Btallungen ste, 

Komplette Ausführung von Btelnzesgrehr-Kasallsierungen. 

Päasterungen. 


Preis-Courant und Dessinblätter auf Wunsch gratis und franko. dis 


Lebensversicberungs-Institut des Club Usterreichischer Eisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania cms. 1% 


im eigenen Hause. 


Versichern m Kraft Ende 199 K 467,000 000, Aktira lantBilaux pro Ende 1902 
K ow. bersehnß der Jah rung K 2,709.000, Dividenden verteilt an 
Versi 01902 K 1,980.000, Kaution bei der k. k. Stants-Zentral-Kansa K 8,200.000, 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach zwaljäh: Bestohen der 


Kesselreinigung — ein Kinderspiel 


&. Original-Anticorrosivum 
ven Frischauer & Comp, Wien VI, 





| K. k. Österreichische (P BStaatsbahnen. 
| Elltig ab 1. November 1904. Winter 1904/5. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Malland (vis Arlberg—Bt, Gotthard) und München (via Salsburg), 
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* über Wintertbur—8t. Margareten. 


(N) Direkte W m 1, umd Il. Klasse zwischen Wien— München, 
Wien -Züriea— Basel (—0s ) und Prage—lies—Innsbrack, III. Kiasss 
zwischen Wien—Zürich und Prag—Linz; 
Innsbruck und Basel—Langres zurdok Paris—Basel 

() Direkte Wagen 1. und Il. Klasse zwischen (Budapest) Wien— 
| Basel—Parin, III. Klasse zwischen Wien— Buchs (Kheintal); Speisewagen 
zwischen Würgi—Zürieh und von Vesonl nach Paris; Schlafwagen I. und 
11. Klaase zwischen Wien—Zärich, zurück 1. Kiasıo Parla—Basel, I und II. Kinase 

asel— Wien. 


wagen zwischen Wien— 


(9) Direkte Wagen I, und II, Klasse zwischen (Wien—)Salzburg— 
| Zürich über Buchs, zurück über Su. Margarsten, III. Klasse zwischen (Wien—) 
Salsbarg— Bregenz. 





öhler- Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zweeke mit hoher Beanspruchung. 





Gebr, Böhler «G'-Aktiengesellschaft 


‚ Meßinstrumente. «au. | 


Wien, I. Elisabethstraße 12—14 


Niederlagen: ui 


PRAG, Poric 11a. 


WWW UL WU WU 
Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, |. Bräunerstraße 10 
erzangen in bester Qualitäs und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrühte, Nieten, 
Scheibehen n. =. w. 288 


Likör-Fabriks- 
Aktien-Gesellschaft == 


BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41, 









‚ K. k. priv. 








, ADOMHaHLNE Gebrüder Eekelmnen. 
„Ein Klostergeheimniss“, Aussig-Schönpriesen. 





Neueste patentierte elastische “ 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


von 
k. u. k Hof- und ausschl. 


Hutter & Scehrantz priv. Siebwaren-Pahrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch, 


Können sich nicht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratls und franko. 




















Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflisferanten 


vum. Langogasee Nr. i WIEN 1. Graben, Palais Bqultablo 


tz, Fran Stadi-Nisderinge. 


h i ri 
ey 1" Unitormen, Unlformsorten, feine 


graben 31, 


Herren-Garderobe, Sportkleider. 
Preisliste samt Zahluneabedingnisss franko. 407 


Lem! h 
Walöwallete, 


Elektrische Beleuchtung 
» Elektrische Kraftübertragung 


Industrie- und Straßenbahnen. 


416 


Dynamomaschinen « « « | 
Schaltapparate 


« Elektromotoren « 
Zähler 


.. Bogenlampen. .. 





use nerstraße % 
arishilferstraße 7. 


Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX, Bez., Gleßmanngasse 2. h. Ganz &Co,, Steinbrucherstr, 


—— 


Wiener Installationsbureau: 4,* 


Fabrik für Zentralweichenstellungen 
BAHNSCHRANKEN 
Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisenbahnbetriehes 


ferner für 
Werkzenge und &ebrauchsartikel 
für den . 
Bahnbau, Bahnerhaltungm- 


und 


Betriebedienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


TELEPHON 13484. se 





Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842, 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärkahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Prehscheiben. 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M, Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 








Kigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr. Eisenbahnbeamten 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies 4 Co. ee 
Wien, V. Bexirk, Straußengasse Nr. 16, 


Fon Ip 2 


KEisenbahn-Z 


Redaktion und Administration : 
EN, I. Esohenbachpgasse 11. 
Telophon Nr. 955. 
Vostsparkasson-Konto der Admini- 
stration: Nr, 606.945 
Postsparkasson-Konto des Ulub 
Nr. 550.008 
Beiträge warden nach dem vom BE» 
laktions-Komites fastgeseizten Tarife 
bonoriert. 
Manuskripte werden nicht surück- 
gentelli. 


N® 6. 


Nur mit kaltem Wasser | 


ohne jeden sonstigen Zusatz angerührs, ist 481 


AR 5, 
Österreichische 


ORGAN 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1.. 10. und 20, jedes Monates. 


Wien, den 20. Februar 1905. 


eitung. 





Abonnement inkl, Postversandung 
In Österreich-Ungarn: 

BE K 10, Halbjährig E 6 
ür das Deutsche Reich: 

Genie Mk, 12. llsibjährig Mk. # 
Im übrigen Auslande: 

Ganzjährig Fr. 20, Halbjabrig Fr, 10, 

Bezugsstello für deu Buchhandel ; 

Spielkagen & Schurich in Wien. 

Binzelno Nummarn 90 Belle. 


Offene Reklamationen portofrei 


XXVIL, Jahrgang. 


f.Gleich- w.Wachsel- 
strom, sowie für 


YDROCHROMIN 


artig harıen, gia 


Ziegel, Btein," Hol, | Eisen, Bioch etc, 


eehäldich, 





Siemens & halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


anuefge. os Telophonio, Penermelder, Wasserstands- 
Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzlinder, 
apparate, Böntgen- ‚Binriehtungen, Elsmentenban. 


Kabelfabriki in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Stark- und Schwachstrom, Tole- 
graphen- eeenein Gummwibleikabel, Leitungs- 
für Installationszwecke ete, 
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schon streiechfertig und gibt einen gerechlosen, email- 
ttan, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


ey rasch Bern selbst nach Jahren nichs abfärbı 


gegen Gase, Regen und Unwolter unempfindlich ist. 
Der Anstrich halt und bewährt sich auf fernen featanı 
Untergrund, auf Kalk-, Gips- und Zemantrerpuiz, auf 


1m? Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In alles Farben 


Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko u. gratis 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentar: Wien, IX/i Lischtenstainstraße 17—L. 








Bogenliehtkohlen 


{ Marko [| für lan en. Branndaner, SA erste N rege Vf 
Vakuumlampen. Bffektkohlen: gelb, rot und milchw 


Allererstoe Qualitäten bei billigsten Preisen. 


Prolslisten und Muster gratis und franko, Wo noch nicht vor- 
treten, werden gut „ingeführte Vertreter gmscht 


M.FLEISCHMANN, Zentrale WIEN XVll/i. 


Lieferant in- und ausländischer Batınan, 


Vakuumlampen, 





ist anerkannt die einzig beste Dichtune für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc, etc. 


t wird dort ompfüblen, wo wich keine Dichtung entsprochen hat ! 


Klingerit ° Diehtungs-Platten 
ht wenn sie 


Ringe und jan e gi 
sind ur einer Seite über die 


ganze Fläche mit der ialactagn 


ELU Schutzmarke Klingel 


wschiodensten „‚It‘* Nam au aufgmanc bton Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat, ‚Klingerit‘' nichts gemein, 
sondern wind malstens ganz minderwertige 









Fassonstücke 






versehen 
sind, 






Die unter dem vs 






Nachahmungen. Ei 7] 

Man kaufe daher mur „„Klingerit und weise 

Dichtungen, welche diess Schutemark» nicht 
trasen, als unschs zurlick. 


Rich. Klinger, "ro!4irohes 












Fer k. priv. Erste Florids- } dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer & Nessenyi, Aktin-kes 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 


Glasierie Steinzengröhren für Wasmer-, Abort- und Kanalleitungen. 


Kaminsufslitze in allen Formen und Dimensionen. 
Chamotie-Ziegel und Mürtel für alle Fouerungsanlagen. 


Mosaik- und Klinkerplatiom zur Pfasterung von Gängen, Vestibülen, 


Höfen, Trottoirs, Stallungen ate, 
Komplette Ausführung von Sieingeugrehr-Kanallsierungen. 
Pflasterungen. 
Frois-Courant und Dessinblätter auf Wunsch gratis und franko, 
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Kesselreinigung — ein Kinderspiel 
ur. Original-Anticorrosivum 
vos Frischauer & Comp., Wien Vlj 
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bestens empfohlene Firmen: 




















y= Den Mitgliedern des Club Österreichischer Eisenhahnbeamten 







Schreik- TRETEN ir Bahnbeamte 
deal maschine | \niformen N. ‚sorten —. 






Neu! Pluvius-Sommerkappe, s0 Gramm H 

% Gewicht, wasserdicht imprägniert,form- 0SR IM el 
haltond, Neptun-Dienstkappe, wasserdicht, 40H 

| waschbar, Preiskataloge gratis und franko WIEN, VIl2 Burggasse 33, 


 Trifailer Kohlenwerks- u. | Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "sinersaituns Luftdruck- 
TRUE a Schmiedehämmer u, andere Schmiedemaschinen "Gehmiedenäcken 
für Lokomotiven und Wagsonbau, Schiene J Schönmann, Prag ll. 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. fr Hakamatren und Wagrsban, Sa 
Lacke, Tarben- und BECK, .. & Co. | W. SWITAK. Brsanente nen Prag Karla 180. eüne i © | 


ompleite Einarichtangen von 
“r Ki u Prirathänser. Dampfbäder, Brause- und Wannenbäder für Heilanstalten 


Ölfarbenmüblen «= — ı. ee jo, | Panpen, Kit, Wandbrtngen und Fi Se a EHER | 







Beh. Schott $ Donnath, Wien, Il; 


Heumarkt 9b. Telephon “25h. 













































Fußb 0 den fah fi Ru: es a er - rbegeg Zen y für n ee E 
, Te a me u und sa 
won (pi 









Bureau: I. Kolewratring O, Te I» 

Peog-Eoseltunnibel, Keckauen, 181, Telepbom 1989. Pillale: Wien, VII/2 Linduogasse 34, Telephom 1606. Baut re tomen 
t- u. Vollbahnen (nach Systeme) mit Oberleitung od. Btromzuführung Im Nivcan, 1,7] g für Fabrikenese. | 
istungsfalktor, Bogeniampen «ig. Pat., Meb-, Köntroll- u. Blockapp. #0. Big. Lusterfab. 461 





ktrotschnlsche Pahrik, 
für «loktr, Belsuchtung, #loktr. 
u, Wechselsterom-Gensrstoren u. Motoren m. Socket, 


“6 Wien Vorzügliche Fabrikate: 
Gasglühlicht, en für alle Gasarten, elektr, Gasfernzunder, | 
VII, Neustiftgasse 17 19 Bahahote Ges" Kocb- u ein a: We 
— to, (ms, 14 ex sein m 
9 b) I E - m Enade. Übernahme von dar W asser- und elektrischen Anlagen | 


Inhaber: u. shmtlicher In dam Faeh einschlagenden 
Provinzaufträge werden prompt erledigt 


Sanitäts-Technisches Bureauee® 1... x. naamann. Telephon 8108. 





Fr. Kiläik, neu fr 


| 
















x... Weohselseitige Brandsohaden- 
herungs-Anstal BAHNBEDARFmbH,. 
un, SEE I. PARMA = ums uF SV 0-282. Zee 


Die Anstalt versichert: a) Bebliude samt deren Zubehör, 
b) Mebilien aller u. 
0) Bodenerzeugnisss 








Leopolder «sohn 
Wien 


gegen Hagelschlag, 408 
Beservefond d. Aust.: K 8,245.014, Ges.-Versicherungsaumme K 2.230,751.828. 















Fahrik für u 


| & &.x. priv Likör-Fabriks- 
Aktien- Gesellschaft Speciauirär: FREUND'S> he her Mon 


vormals 204 NBAHN - FAHRRÄDER 
EISENB elektrische Stations- 


Gebrüder Eckelmann. || BETTIETET I EFT ER TE el 
Eee Deckungssignale und Bahn- 


Anssig-Schönpriesen. eerr wächterläutewerke fürEisen- 
- ae ern bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 


= 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 











Spezialität: 
„Ein Klostergeheimniss‘“, 

















Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 


W.Schwaab & Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky* 
Telephon 6123. Wien, L. Opernring 21 Voranschlüge kostenfrei 
Privileglen-Inhaber für Offixierskrawalten, Sporen re ee ee ausgearbeitet. 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neuheiten.| N ERErEENEIETTS 


Preiskurante gratis und franko. KLEINBAHNEN. 
7.12 421:1:47.1772 


TELEOR-ADR.: 
NT JH Gosıs: Anc mE ERD, ursans sone. 











GESELLSCHAFT FÜRK UL I I I 7 3 
















ADDDDD 


„Tee Expreß‘“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, 


Höchste Bequemlichkeit speziell für dis Herren Eisenbahnbsamten, Militärs eis. 
bei großer Billigkeit. Preislisten gratis und franko. «20 


% %& 
Österreichischer 


Yyaran aa“ für chemische und 
metallurgische Produktion = 


Fabriken in: 
Aussig, Kralup, Ebensee 
und Maros-Ujvär. —— 


Spezialartikel für Eisenbahnen, 


Kupfervitriol 


für Telegraphenzwecke 


Zinkehloridlösung 


zur Imprägnierung von Schwellen. 




















Tonwaren. 


Georg Zugma, er & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzeagen In bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen n. #. w. ag 


Die Inhaber der österr. Patente Ir, 7897 vom 1, Februar 190%, betreffend: 
„Leitangsanerdaung bei Stromzuführungsanlagen für 
elektrische Bahnen mit Teilleitern in Schlenenhähe*. 
Nr. 8675 vom 1, Februar i902, betreffend : 
49 „Eisktromagnetische Brams#". 
Kr. 8674 vom I. Februar 1902, betreffend ! 
Elcektromngnetische Bremse" 


” 
wünschen behufs Fabrikation der patentierten Gegenstände mit üsterraichlschen 
Fabrikanten in Verbindung zu treten. Disseiben sind gerne bereit, die Patente 
zu verkaufen, Lisenzen zu erteilen, sowie andere Vorschläge der in Frage 
stehenden Erfindungen zur Verwertung entgegenzunelmen. 
Gofällige Anträge» befördern bereitwilligst: 
PAGET, MOELLER & HARDY, Patentanwälte, Wien, I, Rirmerense Nr. 12. 





Lebenstersicherungs-Institut des Club üsterreichischer Bisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 


im eigenen Hause. 
Versiche 


u in Kraft Ende 1902 K 467,000.000, Aktiva ismtBilauz pro Ende 1902 
K 153,000,0%, Überschuß der Jahresgebarung K 3,709.000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 1902 K 1,980.000, Kantiom beider k. k. Btants-Zentral-Kasan K 6,200.000, 
Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon sach zweijährigem Bestehen der 
Poliese, Die Polissen sind mach dreijährigem Bestands enanfechibar (Darichens- 
deekungs-Pollszen geniehen sofortige Unanfschibarkeit bei Balbeimord oder Tod 
durch Duell, Die Kriegwversicherung Wehrpfliehtiger wird ohne Prämisnerhöhung 
übernommen. Mitglieder des Ülubs Österreichischer Eisenbahnbeamten genieden be- 
sondere Begtnstigungen. “1 









Lokomotivfabrik Krauss & C°"": 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 


PNARYUI NERV NSRZNPN) 
Liefer warmal- und 


schmalsparize 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 
joden Betriebarweck 
für Adhlsions- oder 


Zahnradbetrieb 


FORMELN Tr en 


Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 
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Dachkonstruktionen in Holz » « 


Satteldach 


in fast allen Kulturstaaten pa 
tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
ielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen et«., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon 
truktionen und für Spann- 
weiten bis 40 m ausführbar. 


dell. Anfragen erbeten! 448 
Kostensnschläge gratis! 




























Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungarn 
OSKAR SALB 
Architekt und konz, Stadibaumeister 
Wien, YVI/2 Mittelgasse 37 


Reithalle, Grimma. 8 Besitzer des Ausführungsreohten, 







zZirae zogründer 1551. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I. Riemergnsse 132. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Felix Blazieek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstäude 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plomblerzangen, Deeoupier- 
zangen, OÜberbauwerkzeuge ete, 428 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen. der meisten österr. Privatbahnen 





Elektrische Taschenlampe. 


Ein überraschendes Licht erhält man durch 
einfachen Druck auf den Knopf (wie Ab- 
bildung zeigt). 

BSolides, dauerhaftes Fabrikat. 
Absolut gefahrlos, leicht und bequem in der 
Tasche zu tragen. Batterie auswechselbar. 
Garantiert 5000 Erleuchtungen. Alle anderen 
Fabrikate sind Spielzeug. 

Preis einer kompl. Lampe K 3.—. 
Dieselbe mit Scheinwerfer „ 4d.—. 
Doppelstarke Ersatzbatterie „ 1.—. 
Versand per Nachnahme oder Voreinsendung 
des Betrages durch 


V. BRAZDA & Co. 


Wien, V/, Schönbrunnerstraße 113/116. 
Lieferant der k. k. Staatsbeamten. Prüwiiert mit der goldenen 
Medaille Ansstellung Wien 1904. 

















„Pilsner = 
—= Urquell“. 


Das Bier des Bürgerlichen 
Bräuhauses Pilsen 

gegründet 1842 —— 

ist dasjenige Bier, auf dessen 

Güte, Reinheit und Bekömm- 

lichkeit einzig und allein der 

Weltruf des Pilsner Bieres 
beruht. 


Nur dort unverfälscht und ausschließlich 
erhältlich, wo die Plakate mit der Bezeich- 
nung „Pilsner Urquelii“ affichiert sind. = 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


en Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
N® 6, Wien, den 20. Februar 1905. AXVII. Jahrgang. 


INHALT: Clabversamnlungen, Vortrags-Re ire für die restliche Saison. Die Eisenbahn -Zentralabrechnungsbureaux in Österreich-Ungarn. 
Von Zentral-Inspektor Franz Josef Kobn. Rekonstruktion des elektrischen Distanzeignales. Monats-Chronik, Jänner 1905. 
Gemeinsame internationale Transportstatiatik und Wagenevidenz. Von Regierungsrat A.R. v. Loehr. — Ohronik: Eisen- 
bahn-Ball, 6. Februar 1905. Gesangrerein österr. Eisanbahn-Beamten, Leo-Gesellschaft. Die Unfälle auf den aterreichischen 
Eisenbahnen im Dezember 1904. — Literatur: Ratgeber für Anfänger im Photograpbieren. — Club-Nachrichten: 
Bericht über den Vergnfigungsabend am 14. Jänner 1905. Bericht über die Clnbversammlung am 17. Jänner 1906, Bericht 
über die Cinbversammlang am 24. Jänner 1905. Bericht: über die Olubversammlung am 31. Jäumer 1905, Anktindigung des 


Kostüimfestes, 





























een 














Clubversammlung: Dienstag, den 21. Februar | Agenden des Zentralabrechnungsbureau wären seiner An- 
1905, ?/, 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Bruno Ritter | sicht nach wie folgt zu verteilen: 
von Enderes, k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnmini- 1. Die Kartellabrechnungen: an die geschäfts- 
sterium: „Über den fernen Westen“. (Mit Lichtbildern.) führenden Verwaltungen der einzelnen Verbände. 

Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 2. Die Saldierung: an irgend eine Bahn oder Bank. 


Clubversammlung: Dienstag, den 28. Februar 3. Die Umkartierungsausweise: an das genannte zu 
1905, '/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Regierungs- ag Bureau. 
baumeisters Schwabach aus Frankfurt a. M.: „Über Die Vorteile, welche sich Herr Regierungsrat von 
Schwellenverdübelung*. Loehr aus dieser Kombination versprieht, faßt er fol- 
Nach Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- | gndermaßen zusammen: „Die Kartelle wären in der Hand 
essen im Clublokale. der geschäftsführenden Verwaltung zumindestens ebenso 
’ eh : 5 gut aufgehoben, wie bei einer sogenannten „unparteiischen*® 
14 Midi _. an e oe = un Bren Stelle; es würde sich gar manches leichter und schneller 
s De Be ee hr ee lassen, was jetzt umfangreicher und zahlreicher 


Monnier: „Über die Bahn auf den Mont-Blanc*. Anfragen, Korrespondenzen und Konferenzen bedarf. Für 
2]. März (nach der Generalversammlung): Herr Georg | dia rechtzeitige Fertigstellung und Richtigkeit der Ab- 
Otto, über: „Neues stereoskopisches Meßverfahren“. rechnung wäre verläßlicher gesorgt als jetzt, weil eben 
28. März: Herr Ober-Ingenieur Adolf Freund, über: | das eigene Interesse der beste Hüter ist.“ Der Artikel 
Eisenbahnhygienische Fragen“. schließt mit den Worten: 
4. April: Laternen-Abend. Frau Leopoldine von „Abgesehen davon, daß, wie ausgeführt, die Auf- 


Morawetz-Dierkes, über: „Surdinien, das Land | jasung der Zentralabrechnungsbureaux eigentlich nur eine 
ter Nuraghe". natürliche Konsequenz der bisherigen Entwicklung wäre, 
kann dieselbe auch zu ökonomischen Vorteilen führen, 
Die Eisenbahn-Zentralabreehnungsbureaux | wenn man in der gehörigen Weise vorgeht. Die Existenz 

in Österreich-Ungarn. von entbehrlichen Zwischenbehörden ist immer und überall 
Von Zentral-Inspektor Franz Josef Kohn. ein teurer Luxus, deren Beseitigung daher jedenfalls ein 


In einem in der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ Nr. 3 | Gewinn.* 

vom 20. Jänner 1905 veröffentlichten Artikel spricht Der Antrag ist nicht neu. In der Spezialkonferenz 
Herr Regierungsrat von Loehr, gestützt auf seine lang- | vom 11. und 12. Dezember 1899 hat der Vertreter der 
jährige spezielle fachliche Erfahrung und seine wissen- | Kaiser Ferdinands-Nordbahn die Bearbeitung der Um- 
schaftlichen Studien über einschlägige Fragen, die An- | kartierungs- und Neuaufgabenausweise durch eine Beamten- 
sicht aus, das noch bestehende Zentralabrechnungsbureau | kommission vorgeschlagen und hiebei die Absicht der 
in Österreich sowohl als in Ungarn, welches fülschlich | Nordbahın — der geschäftsführenden Verwaltung des 
diesen Namen führt und bloß ein Torso eines Zentral- | Galizisch-Wiener-Verbandes — durchblicken lassen, diesen 
abrechnungsbureaus ist, nach und nach der Auflösung | Verkehr selbst abzurechnen. Der Antrag wurde unter 
zuzuführen. Aus den Trümmern soll ein neues Gebilde: | Motivierung allseits abgelehnt. 

ein Zentralumkartierungsburean entstehen, weil sonst kein Die Dekomposition des Zentralabrechnungsbnreau in 
Kartell rechtzeitig zur Abrechnung kommen könnte; die | den Jahren 1886 und 1837 (durch die Herausnahme der 











Transportabrechnung) hat den Verwaltungen derart erheb- | 
liche Mehrkosten aufgebürdet, daß sie für das neue Projekt | 
kaum zu gewinnen sein dürften. 

Ich erlaube mir nunmehr auf die Bemerkungen des 
Herrn Regierungsrates v. Loehr des näheren einzugehen. 

‚Kartellabreehnungdaurchdie geschäfts- 
führenden Verwaltungen“. Es wird zugegeben, daß 
beispielsweise die Kartellabrechnung des Galizisch-Wiener- | 
Verkehrs, die im Zentralabrechnungsbureau von 5 bis 6 
Beamten besorgt wird, aus den Agenden dieses Bureau 
anstandslos ausgeschieden werden kann. Die Nordbalhn 
hat im Zentralabrechnungsbureau geradesoviel Beamte | 
als die Abrechnung erfordert. 

Wie würde sich die Sache jedoch gestalten, wenn 
die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft als Geschäftsführende 
des Österreichischen Eisenbahn-Verbandes, des Öster- 
reichisch-Ungarischen Verbandes, der Verkehre mit dem 
nördlichen Auslande, und des Österreichischen Grenzver- 
kehres die Kartellabrechnung übernehmen sollte? 


Die genannten drei Verbände sind im Zentral- 
abrechnungsbureau durch 39 Kräfte Akkord in- 
begriffen — vertreten. Von der Staats - Eisenbahn- 
Gesellschaft sind dem Zentralabrechnungsbureau 18 Beamte 
zugewiesen, demnach hätte diese Verwaltung für die Bei- 
stellung von 21 Kräften Sorge zu tragen, 

Außer einigen wenigen Beamten ihres eigenen 
Kartellbureau, die dort unentbehrlich sind, weil sie mit 
Funktionen ähnlicher Natur vollauf beschäftigt sind, ver- 
fügt die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft über keine in den 
Kartellen versierte Beamte. Brächte sie auch recht und | 
schlecht durch Heranziehung aus anderen Bureaux die 
nötigen 21 Kräfte zustande, so müßte sie schließlich die 
entstehenden Lücken durch 21 Neuaufnahmen decken. 
Zu einer solehen Vermehrung des Personalstandes, die 
mit einer Belastung ihres Pensionsfondes, ohne jede Kom- 
pensation verbunden wäre, dürfte sich die Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft kaum entschließen. Sie würde vielmehr 
an die Übernahme die Bedingung knüpfen, daß die 
fehlenden 21 Kräfte dem Personalstande des Zentral- 
abrechnungsbureau entnommen, mit anderen Worten, daß 
die Beamten anderer Verwaltungen, die heute in den 
gedachten Kartellen mitarbeiten, ihr bis zur Höhe von 
21 Kräften zur Verfügung gestellt werden. 

Wird mit der Dislokation des Personales ein neuer 
Geist in die nenen Räume einziehen und die Arbeit 
billiger, besser und prompter als jetzt gemacht werden? 

Herr Regierungsrat v. Loehr behauptet ja seibst 
nicht, daß die Arbeiten billiger, auch nicht daß die ge- 
schäftsführenden Verwaltungen hesser arbeiten werden; 
er sagt ja ausdrücklich: die Kartelle in der Hand der 
Geschäftsführenden werden „zumindestens ebenso 
gut aufgehoben sein* als bei der sogenannten 
„Unparteiischen“. Wenn es unmittelbar darauf heißt „für 
die Richtigkeit der Arbeit wäre verläßlicher gesorgt als | 
jetzt“, so kann dies nur auf einem Druckfehler beruhen, 








es sollte wahrscheinlich heißen „mindestens so verläßlich®, 
ein beabsichtigter Widerspruch ist ausgeschlossen, 

Za den weiteren in Aussicht gestellten Vorteilen 
erlaube ich mir folgendes zu bemerken: „Die geschäfts- 
führende Verwaltung wird von Minima abgesehen, in 
strittigen prinzipiellen Fragen die Entscheidung nicht 
anders als im Wege der Korrespondenz oder Konferenz 
herbeiführen, sie wird von diesem \Wege umso weniger 
abweichen, als sie sich sonst dem Verdachte der Partei- 
lichkeit (der Hüter ihrer eigenen Interessen) und der 
Kritik der Überprüfungskommission aussetzen würde. Die 
Anfragen, Korrespondenzen und Konferenzen werden daher 
nicht vermieden werden können, Aber auch für die recht- 
zeitige Abrechnung kann unter Umständen nicht garantiert 
werden. Fehlen beispielsweise Anteilstabellen für wichtige 
Relationen, ist die rechtzeitige Abrechnung beim besten 
Willen undurchführbar. Treten andere Hindernisse, bei- 
spielsweise Erkrankungen ein, so ist heute im Zentral- 
abrechnungsbureau besser vorgesorgt, als es jemals bei 
einer Abrechnung durch eine Verwaltung geschehen 
könnte. 

Der Chef des Zentralabrechnungsbureau kaun, wenn 
die Abrechnung in einem wichtigen Verkehre durch Er- 
krankungen in Frage gestellt ist, über das erforderliche 
Personal aus einer anderen, minder bedrohten Gruppe 
disponieren; eine mit einem Minimalstande dotierte Ver- 
waltung käme in Erkrankungsfällen in die peinlichste 
Verlegenheit, weil sie mit ihrem auderweitigen in Kar- 
tellen ungeübten Personale nicht auszuhelfen vermag. 

„Umkartierungsbureau*. Soll dieses Bureau 
seine Aufgabe lösen, müssen die darin verwendeten Be- 
amten in allen Kartellen bewandert und ihre Extrahierungen 
unanfechtbar sein. Selbst die korrekteste Arbeit dieses 
Bureau vorausgesetzt, würden die Kartelle abrechnenden 
Stellen in vielen Fällen, wenn es sich um Stornierung 
aus Teilrelationen handelt, auf Grund der Extrahierungen 
allein nicht arbeiten können; sie werden in die Umkar- 
tierungsausweise, eventuell in die Karten oder Rech- 
nungen Einsicht nehmen müssen, um Anstände zu ordnen. 

Die Beschaffung der Umkartierungsausweise ete., die 
nicht anders als im Korrespondenzwege erfolgen kann, 
wird oft umso schwieriger sein, als ein und derselbe Aus- 
weis gleichzeitig von verschiedenen Abrechnungsstellen 
reklamiert wird, (Die Ausweise sind ohne Rücksicht auf 
Verbände verfaßt, greifen demnach in verschiedene Ver- 
bände ein.) Das Zentralabrechnungsbureau, welches gegen- 
wärtig über alle Ausweise und Unterlagen verfügt, kann 
den größten Teil der Anstände im eigenen Bereiche 
ordnen, und seine Korrespondenz beschränkt sich ledig- 
lich auf jene Fälle, wo Karten und Rechnungen von den 
Verwaltungen requiriert werden müssen. 

„Saldierung“. Vor Jahren wurde der Versuch 
gemacht, die Saldierungsarbeiten an den Giro- und Kassen- 
Verein zu übertragen. Der Versuch mißlang. Im Zentral- 
abrechnungsbureau selbst werden drei bis vier Kräfte in 
der Zeit vom 24. des einen bis zum 3, des folgenden 
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Monates für die Saldierungsarbeiten verwendet. Ein Teil 
dieser Kräfte hat durch weitere acht Tage die Zinsen- 
berechnung für schuldende und fordernde Verwaltungen zu 
besorgen. Wohl hat seinerzeit die Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft als aufsichtsführende Verwaltung des Zentralabrech- 
nungsbanreau in Wien die Begleichung der aus der Saldierung 
sich ergebenden Beträge kostenfrei besorgt, allein die 
hiezu erforderlichen Vorarbeiten, als Aufstellung der Bilanz, 
Verteilung derselben an alle interessierten Verwaltungen 
und Berechnung der Zinsen bat das Zentralabrechnungs- 
bureau gemacht. Überginge heute die Saldierung auf eine 
Balın oder Bank, die Kosten würden gewiß nicht geringer 
sein als heute. Das Zentralabrechnungsbareau zahlt die 
Gehalte an das Personale aus: im Falle einer Dezentra- 
lisierung müßten die auswärtigen Verwaltungen für ihre 
in Wien exponierten Beamten entweder selbst vorsorgen 
oder sich mit einer Bank oder den geschäftsführenden 
Verwaltungen verständigen, in beiden Fallen würden Un- 
kosten erwachsen. 

Teurer Luxus der Zwischenbehörden. Der 
Luxus der Zwischenbehörden, auf welche Herr Regierungsrat 
v. Loehr hinweist, dürfte in den Ausschußsitzungen und 
Teilnehmerkonferenzen und in den darüber verfaßten 
Protokollen zu suchen sein. Hier ließe sich allenfalls eine 
zeitgemäße Reform durchführen, wodurch der Zusammen- 
tritt des Ausschusses auf eine oder zwei Sitzungen im 
Jahre beschränkt wäre. Alle Angelegenheiten des Bureau 
bis auf Remunerationen, Jahrespräliminare, Verteilungs- 
schlüssel und Avancementvorschläge wären in die Hände 
der vorsitzenden Verwaltung zu legen. 

Auch beim Rechenschaftsbericht ist eine Verein- 
fachung wünschenswert und zulässig. 

Angesichts der Tatsache, daß in den letzten Jahren 
in der Behandlung der Kartellabrechnung durch das 
Zentralabrechnungsbureau in Wien ein erfreulicher Fort- 
schritt eingetreten ist, daß Rückstände früherer Jahre 
aufgearbeitet und die Abrechnungen rechtzeitig abgeliefert 
werden, drängt sich die Frage auf: warum an dem Be- 
stande dieses Bureau gerüttelt werden soll? 

Ich gehe nunmehr zu einem anderen Thema über, 
welches einerseits den Zweck verfolgt, einem längst ge- 
fühlten Bedürfnisse der Verwaltungen zu entsprechen, 
andrerseits die Kontrollen teilweise zu entlasten und Er- 
sparungen zu erzielen. 

Seit dem Jahre 1887 werden die Abrechnungen des 
gesamten inländischen Verbands- und Nachbarverkehres 
von den Empfangsbahnen besorgt. Durch diese Maßregel 
wurde die Abrechnung nach Verbänden mehr als je der 
Verwirklichung entrückt. Und doch streben seit Jahren 
die Tarifbureaux die Abrechnung nach Verbänden an, 
weil ihnen die gegenwärtige nicht gestattet, sich über 
den finanziellen Effekt eines Verbandes Rechenschaft zu 
geben, und weil ihnen auch die Kartellabrechnungen hiezu 
keine Handhabe bieten. 


Ich will im folgenden die Bedingungen anführen, 








unter welchen — nach meinem Dafürhalten — die Wünsche 
der Taritbureaux erfüllt werden könnten: 

a) Die Tarifbareaux hätten vom Kartellstandpunkte 
aus zu erwägen, ob etwa eine Verschmelzung des einen 
Verbandes mit einem anderen durchführbar wäre, um die 
Verbände tunlichst zu reduzieren. 

b) Frachtsätze, die gleichzeitig in zwei verschiedenen 
Tarifen erscheinen, wären an einer Stelle zu eliminieren. 

e) Die kombinierte Abrechnung, wo sie noch vor- 
kommt, wäre aufzuheben. 

d) Die Stationen dürfen nicht im Zweifel sein, in 
welchem Verbande eine Sendung zu verrechnen ist, für 
welche die Gebühr mangels eines direkten Satzes, durch 
Zusammenstoß zweier Lokalsätze ermittelt wird. Die Auf- 
lage eines Verzeichnisses, aus welchem alle Stationsver- 
bindungen eines und desselben Verbandes entnommen 
werden könnten, wäre notwendig. 

e) Mit den ungarischen Bahnen wäre zu verein- 
baren, welehe Verbände in Wien und welche in Szegedin 
abzurechnen sind. Unter Verband werden beide Richtungen 
verstanden, 

Sind diese Fragen gelöst, dann hätte die Revision 
und Verteilung des gesamten inländischen Personen-, 
Gepäck- und Militärtransportverkehres, sowie die Re- 
vision des Zivil-Eil- und Frachtgutverkehres durch die 
Einnahmenkontrollen wie bisber zu erfolgen. 

Die Verteilung des Zivil-Eilgut- und Frachtenver- 
kehres durch die Zentralabrechnumgsbureaux empfiehlt sich 
deshalb, weil die von den Zentralabrechnungsbureaux aus- 
zufertigenden Anteilsberechnungshefte gleichzeitig als kom- 
plette Unterlage für die Kartellabrechnung dienen würden. 
Da jedoch gewisse Relationen des Lokalverkehres auch 
der Kartellgemeinschaft angehören, wären die Ergebnisse 
dieser Relationen an die Ergebnisse des korrespondieren- 
den Verbandes anzugliedern, eventuell wären diese Lokal- 
relationen in dem betreffenden Verbande zu verrechnen, 
Die Vorteile, die sich aus dem Vorschlage ergeben, sind 
kurz gefaßt folgende: 

1. Durchsichtigkeit der Verbandsabrechnungen, welche 
einen Vergleich zwischen Brutto- und Kartellabrechnung 
gestattet. 

3. Wesentliche Erleichterung für die Kartellabrech- 
nung (statt dreier Grundlagen eine). 

3, AbkürzungderGebührenverteilung durch Zusammen- 
legung der gleichnamigen Verkehrsrelationen. 

4. Aus den Verbandsabreehnungen werden die Tarif- 
bureaux entnehmen können, ob und in welchen Stations- 
verbindungen mangels direkter Sätze, die Berechnung 
der Gebühren durch Zusammenstoß zweier Lokalsätze 
geschieht. Sie werden daher in der Lage sein, für 
frequente Relationen direkte Tarife zu erstellen, wo- 
durch dem Publikum, den Stationen und den Kontrollen 
sehr gedient wäre. 

Diese Vorschläge können unbeschadet der eventuellen 
Verstaatlichung der einen oder anderen Bahn durch- 
geführt werden. 
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Von Herrn Reg.-R. v. Loehr erhalten wir hiezu | und die gleichzeitige Betätigung des Induktors bedingt 


die nachstehenden Bemerkungen: „Vor allem begrüße ich, 
daß die von mir aufgeworfene Frage Anlaß zu einer Dis- 
kussion gegeben hat und erwarte, daß sich auch noch andere 
Fachmänner hören lassen werden. Ich werde dann nicht 
verabsäumen, falls Anlaß vorhanden ist, zu erwidern. 
Herrn Zentral-Inspektor Kohn möchte ich hente 
nur aufmerksam machen: Er scheint übersehen zu haben, 
daß ich in meinem Artikel eine Alternative gestellt habe: 
In erster Linie Rückkehr zu einem wirklichen Zentral- 
abrechnungsbureau, in zweiter Linie erst Auflösung. Ich 
gebe auch ganz gern zu, daß der heutige Stand für einzelne 
Verwaltungen ökonomisch vorteilhafter ist. Für die Nord- 
bahn und einige andere scheint mir die Auflösung ökono- 
mischer zu sein. Desgleichen geht er offenbar zu weit, wenn 
er sagt, daß der Versuch mit dem Giro- und Kassenverein 


mißglückt sei. Seit 1899 besorgt dieser Verein klaglos den | 


Geldausgleich auf Grund der im Zentralabrechnungsbureau 
vorbereiteten Ziffern. Reg.-R. v. Loehr.* 


Rekonstruktion des elektrischen Distanz- 
signales. 

Die bis nunzu in Verwendung stehenden elektrischen 
Distanzsignale weisen alle einen und denselben Konstruk- 
tionsfehler auf, wonach dieselben bei etwa unvorsichtiger 
Handhabung der Induktorkurbel aus der Stellung der 
„erlaubten Einfahrt“ auf Verbot der Einfahrt und gleich 
wieder auf „Erlaubte Einfahrt“ oder vice versa gebracht 
werden können, sobald die Umdrehungsanzahl der In- 
duktorkurbel eine größere ist, als die Umstellung des 
elektrischen Distanzsignales von der „Freistellung“ in 
die „Haltstellung“ oder von der „Haltstellung* in die 
„Freistellung* erfordert, weil die jeweilige Umstellung 
des elektrischen Distanzsignales eine und dieselbe 
Handhabung, nämlich das Niederdrücken des Tasters 





und auf einer und derselben Leitung die beiden 
Umstellungen des Distanzsignales bewirkt werden. 

Die Gefahr der erwähnten Rückstellung des elek- 
trischen Distanzsignales vergrößert wesentlich die Nicht- 
beachtung oder das momentane Versagen der Kontroll- 
leitung (optische, bezw. akustische Kontrolle), in welchem 
Falle der Verkehrsbeamte, auch von der jeweiligen Stellung, 
bezw. Umstellung des elektrischen Distanzsignales gar keine 
Kenntnis hat, sobald das Distanzsignal nicht sichtbar ist. 

Über Anregung der k. k. General-Inspektion, Zahl 
12475/A vom 7. November 1898, trachtete man diese, 
bei einiger Unvorsichtigkeit oder Zerstreunng des Ver- 
kehrsbeamten selbst betriebsgefährliche Einrichtung durch 
entsprechende Belastung des Uhrwerkgewichtes zum Teil 
hintanzuhalten, was jedoch nieht recht zu erreichen war, 
weil sowohl die auf die Scheibe des elektrischen Distanz- 
signales direkt wirkenden Windstöße verschiedener 
Richtung als auch der das Uhrwerk beeinflussende Tem- 
peraturswechsel den gleichmäßigen Gang der elektrischen 
Distanzsignale vereitelten — und konnte die Umdrehungs- 
anzahl der Induktorkurbel auch nicht normiert werden, 
weil die Zeitdauer sowie die Umstellung des elektrischen 
Distanzsignales selbst, von dem schnelleren oder lang- 
sameren Drehen der Induktorkurbel, von dem trägeren 
oder leichteren Gang des polarisierten Ankers der Rechen- 
auslösung etc. abhängig ist. 

Die augeführten Mängel in der Handhabung und 
sicherer Kontrolle über die jeweilige Stellung des elek- 
trischen Distanzsignales lassen sich durch Vornahme der 
nachstehend angeführten Rekonstruktion dieses Signales 
beseitigen, welche Änderung im Verhältnisse zum erzielten 
Nutzen weder größere Kosten verursacht, noch schwer 
ausführbar erscheint und keine Vermehrung der be- 
stehenden Distanzleitungen erfordert. 


Fig. 1. 
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a) Um die beiden Stellungen des elektrischen 
Distauzsignales von einander gänzlich unabhängig zu 
machen, sind laut nebenstehender Schaltungsanordnung 
für die projektierte Änderung zwei Taster und zwei 
Leitungen nebst einer Erdleitung als Rückleitung nötig. 

b) Bei Betätigung des Induktors und Niederdrücken 
eines der Taster geht der neue eingelegte Induktions- 
wecker mit und zeigt: die Funktionierung des elektrischen 
Distanzsignales, sowie die erforderliche Anzahl der 
Kurbelumdrehungen an. 

Sobald das Distanzsignal die gewünsche Stellung 
eingenommen hat, verstummt der Induktionswecker auto- 
matisch, trotz weiterer Kurbelumdrehungen und Nieder- 
drücken des Tasters. 

Funktioniert der Induktionswecker bei Betätigung 
der Induktorkurbel und Niederdrücken des Tasters nicht, 
so ist eine Unterbrechung in der Leitung oder im In- 
duktor eingetreten; hört das Geläute des Induktions- 
weckers während der Umstellung des Distanzsignales von 
selbst nicht auf, so dentet dies auf eine Berührung der 
Leitungen oder auf das Versagen des Uhrwerkes des 
elektrischen Distanzsignales hin. In beiden Fällen gibt 
sich der Anstand sofort kund und zeigt dem Verkehrs- 
beamten die Unverläßlichkeit des Distanzsignales an. 

e) Der auf der Achse des konischen Zahnrades 
(Uhrwerk des elektrischen Distanzsignales) angebrachte 
Walzenkontakt ist derart konstruiert (siehe Schaltungs- 
anordnung Fig, 2), daß die an demselben anliegenden 
Schleiffedern die Unterbrechung des Induktionsstromes in 
einer der Stelleitung (Aufhören des Geläutes des In- 
duktionsweckers in der Station) knapp vor der jeweiligen 
Endstellung des elektrischen Distanzsignales bewirken, 
wodurch gefährliche Halbstellungen (zweideutige Lage 
der Scheibe), sowie die Rückstellangen der elektrischen 
Distanzsignale von „Frei* auf „Halt“ und gleich wieder 
auf „Frei* und vice versa gänzlich ausgeschlossen sind. 

Die Stromlosigkeit in einer der Stelleitungen ent- 
spricht der Stellung des Distanzsignales, daher das zu- 
fällige Verwechseln des Tasters die jeweilige Stellung der 
Scheibe nicht beeinflußt. 

d) Die optische und akustische Kontrolle wird bei- 
behalten, jedoch die Schaltung derart getroffen, daß der 
diese Apparate betätigende Batteriestrom durch die Malti- 
plikationen des elektrischen Distanzsignales geführt wird, 
wodurch eine separate Kontrolleitung und die am Uhr- 
werke befindlichen zwei Kontakte entfallen, gleichzeitig 
aber die Kontrolle über die Betriebsfähigkeit der Frei- 
stelleitung, des Kontaktes für die Haltstellung der Distanz- 
signales und der Distanzsignalmultiplikationen erzielt wird, 
Eine Kollision des galvanischen Stromes mit dem Induktions- 
strome ist ausgeschlossen, weil die beiden Ströme die Multi- 
plikationen des Distanzsignales gleichzeitig nicht passieren, 

Diese Schaltungsanordnung bringt noch den ge- 
wichtigen Vorteil mit sich, daß man sich selbst beim 
etwaigen Versagen der optischen und akustischen Kontrolle 
über die jeweilige Stellung des elektrischen Distanz- 


signales vom Bureau aus leicht und verläßlich die Über- 
zeugung verschaffen kann. Man drückt z. B. den für die 
„Freistellung* bestimmten Taster nieder und betätigt be- 
hutsam den Induktor (zwei bis drei Stromimpulse). Das 
Ertönen des Induktionsweckers zeigt den Strom in der 
Freistellung, somit die „Haltstellung“ des Distanzsignales 
an. Der gemachte Gegenversuch, mit dem für die Halt- 
stellung bestimmten Taster (Unterbrechung des Stromes) 
bestätigt unzweifelhaft die faktische Stellung des Distanz- 
signales. 

Nachdem die Rechenauslösung bis zehn Stromimpulse 
erfordert, bevor das Uhrwerk des elektrischen Distanz- 
signales in Gang gesetzt wird, erscheint der angeführte 
Versuch, welcher nur beim Versagen der optischen und 
akustischen Kontrolle in Anwendung kommt, für diese 
Vorrichtung belanglos. 

Für die beiden Taster ist noch eine Abhängigkeit 
vorgesehen, welche das gleichzeitige Niederdrücken dieser 
Taster nicht zuläßt. 

Eine Mittelstation mit zwei elektrischen Distanz- 
signalen ausgerüstet, erfordert daher vier Taster, einen 
Induktor und einen Induktionswecker. 

Der Widerstand für die Multiplikationen des elek- 
trischen Distanzsignales und jener für den Induktions- 
wecker wurde mit je 40 Ohm angenommen. Das Nieder- 
drücken des für die „Freistellung“ zugehörigen Tasters 
bewirkt, wie es in der Schaltungsskizze ersichtlich ist, 
das Abschalten der galvanischen Batterie und der in der 
Station befindlichen optischen und akustischen Kontrolle. 
Ein etwa zwischen dem elektrischen Distanzsignale und 
der Station eingeschalteter Kontrollwecker für Batterie- 
strom mit Selbstausschaltung eingerichtet, wird während 
der Umstellung des Distanzsignales durch den Induktions- 
wechselstrom betätigt, was jedoch für diese Einrichtung 
belanglos erscheint, 

Die Herstellung des erforderlichen Walzenkontaktes 
und der drei Schleiffedern am Uhrwerke des elektrischen 
Distanzsignales dürfte inklusive Montierung und Hin- und 
Rücktransport des Uhrwerkes, sowie Auswechslung (Ver- 
längerung) der Zahnradachse, an welcher der Walzen- 
kontakt angebracht wird, den Betrag von 50 Kronen 
und die Anschaffung eines Induktionsweckers und der er- 
forderlichen zwei Taster für die Stationseinrichtung, 
welche an Ort und Stelle an den vorhandenen Schalt- 
brette montiert werden können, den Betrag von 20 Kronen 
nicht, übersteigen. 

Das in dieser Weise darch den Gefertigten rekon- 
strnierte elektrische Distanzsignal wurde nach kommissio- 
neller Erprobung mit Bewilligung der k. k. Staatsbahn- 
Direktion in Lemberg unter gleichzeitiger Verständigung 
des k. k. Eisenbahnministeriums und der k. k. General- 
Inspektion der österreichischen Eisenbahnen in der 
frequenten Abzweigestation Posada chyrowska gegen 
Dobromil im April 1903 aktiviert, welches bis heute regel- 
recht und verläßlich funktioniert. Auf Grund der ge- 
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machten Erfahrungen wurde die Rekonstruktion von 
weiteren in Verwendung stehenden elektrischen Distanz- 
signalen in Aussicht genommen. 
. Ign. Krupski, 
Telegraphen-Kontrollor der k. k. Staatsbahnen. 


Monats-Chronik — Jänner 1905. 
1. Eisenbahnen. 


Wichtige Projekte: Zur Sicherstellung der seit 
Jahrzehnten geplanten unmittelbaren Balhnver- 
bindung zwischen der östlichen Steiermark und 
der Reichshauptstadt fehlt jetzt, nachdem die Strecke 
Hartberg— Friedberg sich im Bau befindet, nur noch die Vor- 
sorge für den Ausbau des kurzen Schlußgliedes 
von Friedberg nach Aspang, das allerdings die Dureh- 
brechung des Wechselgebirges in sich schließt, Da es sich 
hiebei um eine bautechnisch sehr schwierige Strecke handelt, 
hat sich die Notwendigkeit ergeben, zunächst die Einzeipläne 
ausarbeiten zu lassen, bevor an die gesetzliche Sicherstellung 
des Baues endgiltig berangetreten wird. Zur Durchführung 
dieser bereits im Zuge befindlichen Arbeiten ist ein Kosten- 
aufwand von K 160.000 erforderlich, Lant einer im Ab- 
geordnetenbanse eingebrachten Regiernngvorlage sollen nun 
diese Kosten in der Weise gedeckt werden, daß das die Staats- 
garantie genießende Vorzugakapital der Eisenbahn von Hart- 
berg nach Friedberg, als deren Fortsetzung sich die in Frage 
kommende Strecke darstellt, eine entepreehende Erhöhung 
erfährt. 

Unter den auf die Vervollständigung des Tiroler Balın- 
netzes abzielenden Plänen steht jener einer Fortsetzung 
der im Bau befindlichen Bahnlinie Meran—Mals 
(Vintschgaubahn) über Nanders bis zur Reichsgrenze 
gegen die Schweiz in erster Linie, In letzter Zeit sind 
die Bemühungen der Beteiligten wit um so größerer Lebhaftig- 
keit zutage getreten, als die Herstellung der Albnlabahn in 
der Schweiz unverkennbar eine Ablenkung des Engadiner Ver- 
kehres auf den neuen Bahnweg herbeizuführen geeignet ist, 
Die angestrebte Bahn Mals— Nauders—Reichsgrenze, die in 
Reschen—Scheideck die Wasserscheide zwischen den Flud- 
gebieten der Etsch und des Inn zu übersteigen hätte, stellt 
sich als eine Gebirgsbalhn dar, die ganz besonderen Schwierig- 
keiten begegnet. Zur Deckung der Kosten der Planaufstellung 
ist geplant, das mit der Staatsgarantie ausgestattete Vorzugs- 
kapital der Vintschgaubahn entsprechend zu erhöhen. Die Ein- 
holaung der -hiezu erforderlichen Ermächtigung bildet den 
Gegenstand einer im Abgeordnetenhanse eingebrachten RBe- 
giernungsvorlage, 

Die Gemeinde Ampezzo hat den Bau einer elektrischen 
Straßenbahn von Toblach nach Cortina beschlossen. 
Der Kostenvoranschlag beträgt K 2,850.000, wozu die Ge- 
meinde Ampezzo K 200.000 beistenert. 

Eisenbahnban: Der Bau der neuen Alpen- 
bahnen schreitet programmgemäß vorwärts und es kann wohl 
angenommen werden, daß trotz zahlreicher Hindernisse und 
störender Zwischenfälle die Bauvollendungstermine im all- 
gemeinen werden eingehalten werden. Im September 1905 
dürfte zunächst die Teilstrecke Schwarzach— St. Veit— Gastein 
der Tauernbahn, im Spätherbst dieses Jahres die Wocheiner 
Linie und die Strecke Görz— Triest, möglicherweise auch die 
Phyrnbahn eröffnet werden. Die Karawankenbahn wird voraus- 
sichtlich im Jahre 1906 zur Eröffnung gelangen, Bei dieser 
Bahn und besonders beim Karawankentunnel erwiesen sich die 
geologischen und physikalischen Schwierigkeiten und Hinder- 
nisse Anderst störend. Auf der Tauernbahn nehmen die Tunnel- 
arbeiten sowie die Banarbeiten auf der Nordrampe befriedigenden 


Fortgang. Im Tauerntunnel erweist sich die geologische For- 
mation den Tunnelarbeiten günstig. Überdies zeigt es sich 
hier, wie anch bei den anderen Tunnelen, daß die getroffene 
Wahl der verschiedenen angewendaten Bohreysteme eins dureh- 
weg gläckliche war, indem sie darch genane Anpassung der 
einzelnen Systeme an die örtlichen Verhältnisse die größt- 
möglichen Leistungen sichert. Auf der Südrampe der Tauern- 
bahn dürfte die Vergebung des Banes gegen Mitte des nächsten 
Jahres und die Vollendung der ganzen Linie Gastein— Spittal 
a. d. Drau gegen Schluß des Jahres 1907 zu gewärtigen sein. 

Betrieb: In den letzten Wochen des Jahres 1905 ist 
die Eröffnung der im Bau befindlichen neuen Stastsbahnlinie 
ABling— Triest (St. Andres) zu gewärtigen, wodurch eine 
direkte und gegenüber der bisherigen wesentlich kürzere Bahn- 
verbindung zwischen dem Innern Österreichs und Triest ins 
Leben tritt. Durch die Wocheiner Bahn erlangen sonach die 
Staatebahnen eine kürzere Verbindung mit unserer Hafenstadt 
an der Adria, und hiedurch wird für die Staatseisenbabnver- 
waltung das Mitbenätzungsrecht überflüssig, dessen sie 
sich seinerzeit durch den mit der Südbahn in Ansehung der 
Teilstrecke Lambach—Divacca abgeschlossenen 
P&agevertrag gesichert ha‘, Demgemäß ist dieser Vertrag, 
bezüglich dessen die einjährige Kündigung vorgesehen ist, die 
jedoch nur mit Ende des Kalenderjahres erfolgen kann, seitens 
der Staatseisenbahnverwaltung per 1. Jänner 1906 gekündigt 
worden, 


Im Berichtsmonat hat in Lindau eine Konferenz von 
Vertretern der österreichischen und der bayerischen Staats- 
eisenbahnverwaltung behunfs Revision des Abkommens 
für den Gemeinschaftsdienst in Lindan_ statt- 
gefunden. Die Revision dieses Abkommens ergab sich aus dem 
Entschlusse der bayerischen Staatseisenbalhnverwaltung zu einer 
Ausgestaltung des Bahnhofes Lindau-Rangierbahnhof, indem 
die bisher im Bahnhofe Lindau-Stadt befindlichen Anlagen für 
die Abwicklung des Güterverkehres untergebracht werden 
sollen. Die von den Vertretern der österreichischen Staatsbahnen 
geltend gemachte Forderung, daß aus der von den bayerischen 
Staatsbahnen beabsichtigten Neugestaltung, beziehungsweise 
deren Kosten, die österreichischen Staatsbahnen keine Mehr- 
belastung treffen dürfe, daß ferner auch die für die Besorgung 
des Stationsdienstes in Lindan-Stadt und Lindau-Rangierbahn- 
hof durch die bayerischen Staatebahnen von dem österreichi- 
schen Staatsbahnen geleistete Entschädigung keine Erhöhung 
erfahren solle und daß, da nunmehr die Güterzüge in Lindau- 
Rangierbahnhof, also 2'/, km vor dem bisherigen Endpunkte, 
zur Auflösung gelangen werden, den österreichischen Staats- 
balınen eine spezielle Schadloshaltung zuzugestehen sei, wurde 
von den bayerischen Vertretern im großen und ganzen an- 
genommen, Nunmehr bedürfen die ia Lindau vereinbarten Ab- 
machungen noch der Genehmigung der beiderseitigen Zentral- 
stellen. Über das Ausmaß der den österreichischen Staatsbahnen 
zukommenden Schadloshaltung für die in der Benützung der 
von der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung pachtweise 
betriebenen Strecke der bayerischen Staatsbahnen von der 
Reichsgrenuze bis Lindaa eintretende Verkürzung werden Be- 
rechnungen angestellt werden. 

Der neue Luxusscehnellzug Berlin—Eger— 
Marienbad—Pilsen— Wien mit Abzweigung nach und 
von Karlsbad soll dem Vernehmen nach im kommenden Sommer 
wisder eingerichtet werden und mit einer in Österreich bisher 
noch nicht erreichten höchsten Fahrgeschwindigkeit von nahezu 
100 Am in der Stunde verkehren. Der Zug soll die ganze 
Strecke Wien—Barlin von 819 km in etwa 101/, Stunden, 
mithin mit der Durchschnittsgeschwindigkeit von 78 km in der 
Stunde zurücklegen. Im Sommer 1904 hatte der Zug in der 
Riehtung von Berlin nach Wien eine Fahrzeit von 12 Stunden 
35 Minnten und anf der Fahrt von Wien nach Berlin eine 
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Fahrzeit von 12 Stunden 25 Minuten, so daß seine Ge- 
schwindigkeit nur 65°1 und 66 km in der Stunde betrug. 

Auf der Vorortelinie der Wiener Stadtbahn 
soll mit 1. Oktober d. J. der Verkehr probeweise 
durch Motorwagen und leichte Lokomotiven, 
System Göladorf, abgewickelt werden. Die betreffen- 
den Unternehmungen haben sich verbindlich gemacht, die 
Motorwagen kostenlos beizustellen; die Staatsverwaltung über- 
nimmt auch in dem Falle keinerlei Verpflichtung, wenn sich 
der Probebetrieb bewähren sollte, Die Lokomotiven sollen je 
zwei Anhängewagen, die Motorwagen je einen Anhängewagen 
erhalten. Jeder Zug wird ungefähr 90 Reisende fassen, 

Das Eisenbahnministerium plant dem Vernehmen nach 
für die ersten Monate dieses Jahres die Erprobung der 
für die WienerStadtbahn gebautenelektrischen 
Lakomotive. Dieses Lokomotive wird mit vier Elektro- 
motoren versehen sein, die durch eine Oberleitung, ähnlich 
wie bei der Straßenbahn, mit dem erforderlichen Starkstrom 
gespeist werden. Die gegenwärtigen Studien betreffen haupt- 
sächlich die Feststellang der erforderlichen Stromstärke für 
einen Betrieb, in dem auch Züge von zehn Wagen vorge- 
sehen sind. Inzwischen werden Versuche gemacht, die Be- 
lenchtung der Stadtbahnwagen zu verbessern. So wurde ein 
Zug in Verkehr gesetzt, dessen Wagen mit einer neuen, 
wesentlich besseren als der bisherigen Beleuchtung versehen 
sind. Diese besteht aus hängenden Glählichtern, die ein dem 
Auge äußerst wohltuendes, zum Lesen genügend helles Licht 
verbreiten. 


Die Verwaltung der Aktiengesellschaft der Wiener Lokal- 
bahnen hat die Einführung des elektrischen Be 
triebes für den Personenverkehr in der Strecke 
Wien—Baden—YVbalau beschlossen und ist daher an die 
Gemeinde Wien mit Vorschlägen herangetreten, welche sich 
auf die Mitbenützung kommunaler Einrichtungen für Zwecke 
des elektrischen Betriebes der Wiener Lokalbahnen, also auf 
die Pöagierung von Teilstrecken der Wiener Straßenbahnen, sowie 
auf die Lieferung des Stromes für die durch das Weichbild 
Groß-Wiens führenden Strecken der Wiener Lokalbahnen von 
Seite des Wiener städtischen Elektrizitätswerkes beziehen. 
Demgemäß soll die Gemeinde den Wiener Lokalbahnen die 
Mitbenützung von Straßenbahnstrecken in der Art zugestehen, 
daß diese Mitbenützung bis zur Ringstraße ermöglicht wird. 
Die Umwandlung der Linie Wien—Baden— Vöslau auf elek- 
trischen Betrieb, der sowohl den Schnellzugs- als auch den 
Personenzugsverkehr umfassen wird, soll auf Kosten der Gesell- 
schaft erfolgen. Die zum Zwecke der Pöagierung eventuell 
notwendigen Herstellungen im Weichbilde Wiens, die übrigens 
keinen erheblichen Aufwand fordern, wird die Gemeinde be- 
sorgen. Als Entschädigung für die Einräumeng des Page- 
rechtes, sowie für die Lieferung des Stromes soll die Stadt 
von jedem Passagier, der auf den Lokalbahnen innerhalb der 
Gemeindegrenze ein-, bezw. aussteigi, denselben Fahrpreis 
erhalten, ala ob Ger Passagier die Wiener Straßenbahnen 
benützt hätte, abzüglich eines für die Benützung der gesell- 
schaftlichen Wagen und des Personals zu vereinbarenden pro- 
zentuellen Abschlages. Die Mittsl für die Umwandlung auf 
elektrischen Betrieb, deren Kosten mit rund 2!/, Millionen 
Kronen veranschlagt sind, sollen durch Ausgabe von Prioritäts- 
Obligationen aufgebracht werden. Wenn irgend möglich, soll 
die Umwandlang der Linie Wien—Baden— Vöslau auf elek- 
trischen Betrieb noch im Laufe dieses Jahres zur Durchführung 
gelangen. Das Umwandlungsprojekt ist bereits fertiggestellt, 
so daß nach Abschluß der noch zu treffenden Vereinbarungen, 
deren Inhalt vorstehend angedeutet Ist, mit der Inangriffnahme 
der Arbeiten wird begonnen werden können. 

Unfälle: Am 8. Jänner wurde ein Personen- 
zug der steiermärkischen Landesbahn Kapfen- 





berg—Au-Seewiesen auf der Fahrt von Au-See- 
wiesen nachKapfenberg voneinem Wirbelsturm 
erfaßt. Drei Personenwagen und der Gepäckswagen wurden 
ans dem Geleise gehoben und fielen über die Stützmauer in 
den Thörlbach. Hiebei wurden 2 Personen schwer und 6 Per- 
sonen leicht verletzt, 

InfolgeSchienenbruches sind am 16. Jänner bei 
dem von Brünn abends abgegangenen Schnellzug in der Strecke 
Bernhardsthal—Hohenanu die Lokomotive und die vier 
letzten Personenwagen entgleist. Hisdarch warden 6 Reisende 
schwer und 17 Reisende leicht verletzt. 

Ebenfalls infolge Schienenbruches ist am 
26. Jänner der nachmittags von Prag nbgegangene Schnellzug 
inderStreckeSndomeritz—Tabor entgleist, wodurch 
mehrere Personen verletzt wurden. 

Die beiden letzten Unfälle boten dem Abgeordnetenhauss 
am 27. Jänner Anlaß, sich mit diesen bedauerlichen Kreig- 
nissen zu beschäftigen, Ein von Vertretern aller Parteien 
unterfertigter Dringlichkeitsantrag, der von dem Obmanne des 
Jungenezechenklabs verireten wurde, verlangte, daß der Eisen- 
bahnausschuß in kürzester Zeit Bericht zu erstatten hätte, wie 
solchen Vorkommnissen vorzubeugen wäre Der Eisenbahn- 
minister, der dem Antragsteller sofort antwortete, stimmte 
dem Antrag zu, bemerkte jedoch, daß sich Schisnenbrüche im 
Winter bei scharfen Frösten und bei starkem Wechsel der 
Temperatur auf den Eisenbahnen stets ereignen und auch durch 
die sorgfältigste Überwachung nicht gänzlich verhindert werden 
können. 

In der Sitzung des Abgeordnstenhauses am 30. Jänner 
beantwortete der Eisenbahnminister eine Interpellation, die 
auch die erwähnten Zugsentgleisungen zum Gegenstandes hatte. 
Der Minister stellte mit Rücksicht auf die von der General-Inspek- 
tion der österreichischen Eisenbahnen gepflogenen, sorgfältigen 
Erhebungen fest, daß beids Entgleisungen ausschließlich anf 
Temperatureindüsse zurückzuführen sind. Solange es der Wissen- 
schaft nicht gelungen sein wird, die dunklen Beziehungen 
zwischen dem Verhalten des Schienenstahles und den Einflüssen 
niedriger Temperaturen aufzuklären, müssen Vorkommnisse 
der in Rede stehenden Art auf die Einwirkung höherer Gewalt 
zurückgeführt werden. Die Eisenbahnverwaltungen müssen sich 
ihrerseits bei dem Bewußtsein bescheiden, alles vorgekehrt 
und alle bekannten Mittel angewendet zu haben, um das Vor- 
kommen derartiger Fälle auf ein Minimam zu beschränken. 

Tarifarisches: In einem im April 1904 an die 
Südbahn als die damalige geschäftsführende Verwaltang der 
Direktorenkonferenz gerichteten und von uns auszugsweise 
registrierten Erlasse waren die Eisenbahnen eingeladen worden, 
in dem gemeinsamen Tarife, Teil I, und in den 
Tarifverlautbarungen die neue Schreibweise 
durchzuführen. Für diess Arbeit war den Eisenbahnen 
in Ansehung des Tarifteiles I ein Termin bis ]. Jänner 1905 
gesetzt worden, In Würdigung einer von der Direktorenkon- 
ferenz erhobenen Vorstellung, in der der zur Durchsicht der 
Tarifbestimmungen in der gedachten Richtung gestellte Termin 
als zu kurz bemessen bezeichnet wurde, hat das Eisenbalın- 
ministerium diesen Termin bis 1. Juli 1905 verlängert. 


Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate Jänner 1905 im Vergleiche zu dem gleichen Monat 
des Vorjahres wie aus nachstehender Tabelle ersichtlich. 

Charakteristisch sind die Mehreinnahmen der böhmischen 
Bahnen im Gegensatze zu den Mindereinnahmen der übrigen 
Privatbahnen, Die Rückwirkung des Streiks der Kohlenberg- 
werksarbeiter im Ruhrgebiete spiegelt sich in den vorliegenden 
Betriebsansweisen der böhmischen Bahnen ab. Die Buscht&- 
hrader Bahn, der die starken Mehrbezüge Bayerns zugute 
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Kronen 
| Ausig-Teplitzer Ann altes Netz 942.457 | + 112024 
Lokalbalın 183.802 ) + 17,544 
Böhmische Nordbahn " . . oo. 764.029 | + 2.236 
‚ Buschtöhrader Eisenbahn Lit, 4. 691.007 | + 47.000 
Lit. 2. 1,300.308 | + 124.700 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn Bas 0,903.394 | — 341.825 
Österr, Nordwestbahn : t. Netz 17114781 — 77.256 
Ergänz.-Netz 1.092.345 |— 36.641 
Stdnorddentsche Verbindungsbahn . 707284 | — 17.481 
Sädbahn-Gesellschaft ı 7,551.048| — 266.750 
Öst.-ung. Stants-Eisenbahn-Gesellschaft | 4,052,830 | — 211.088 


kamen, bat im Monat Jänner 70.100 Wagen Güter A 10: 
verfrachtet, um 10.000 Wagen mehr als gleichzeitig im Vor- 
jahre. Durchschnittlich pro Tag ist also der Versand um 
320 Wagen gestiegen, Der Generalstreik im Ruhrgebiete hat 
am 17. Jänner eingesetzt. Die Mehrleistung der Buschtöhrader 
Bahn entfall: somit anf die zweite Monatehälfte. in welcher 
der Verkehr ganz ungewöhnliche Dimensionen annahm. Es 
mnößten von Falkenau aus sieben bis acht und von Komotau 
ans fünf Kohlensonderzüge eingeleitet werden. Die starke 
Steigerung des Verkehrs ist jedoch nicht ausschließlich anf 


die vermehrten Kohlenbezüge Süddeutschlands zurfickzuführen. | 


Durch den westfälischen Streik suchen sich auch die inlän- 
dischen Konsumenten mit entsprechenden Kohlenvorräten zu 
versorgen. Endlich hat auch das anhaltende Frostwetter im 
Jänner den Kohlenverbrauch gehoben. In demselben Umfange 
wie auf den Linien der Buschtöhrader Bahn ist auch der 
Verkehr auf der Aussig-Teplitzer Bahn gestiegen. Auf dem 
alten Netze sind im Jänner 752.739 &, um 109.162 t oder 
zirka 170/, mehr verfrachtet worden als gleichzeitig im Vor- 
Jahre. Die Aussig-Teplitzer Bahn hat also durchschnittlich pro 
Tag 2428 Waggons & 10 t, das ist um 35 Waggons täglich 
mehr befördert als im Jänner 1904. Dieser Aufschwung des 
Verkehrs ist auf die gleichen Ursachen zurückzuführen wie 
bei der Buschtährader Balın. Ob die günstige Verkehrsent- 
wicklung der böhmischen Bahnen anhalten wird, hängt von 
der Dauer des westfälischen Streiks ab. 

Personalangelegenheiten: Mit Wirksamkeit vom 
1. Jänner ist für die Bediensteten der Mohacs- 
P&cser Eisenbahn eine Gehaltsregelung nach dem 
Muster jener der ungarischen Staatebahnen durchgeführt 
worden, Hiebei wurde das gesamte Personal unter gleich- 
zeitiger entsprechender Erhöhung der Bezüge systematisch in 
Gehaltsklassen und Kategorien eingeteilt; die Wartezeiten 
rind für die Beförderungen genau festgestellt, so daß die 
Vorrückung in regelmiligen Zeitabschnitten für das ganze 
Personal gesichert ist. 


Die k. ungar. Staatsbahnen, die erst im Vorjahre ihren | 


Angestellten eine Gehaltsaufbesserung bewilligten, fügten mit 
1. Jänner d, J. spontan eine Tenerungszulage hiezu, 
Im Berichtsmonat wurde bereits die erste Hälfte dieser 
Unterstützung, die ausschließlich auf die in Budapest wohnenden, 
dort diensttuenden, verheirateten Angestellten der königl. ungar. 
Stastsbahnen und nur auf die minder besoldeten Beamten und 
Diener beschränkt ist, flüssig gemacht; die zweite gleich 
große Rate wird am 1. Februar zur Auszahlung gelangen. 
Demnach werden erhalten haben: die Beamten der V. und 
VI. Gehaltsklasse (K 1400 bis 2600 Jahresgehalt) je K 120; 
die Unterbeamten der Ill. und IV. Gebaltsklasse, die Diener 
der II. und III. Gehaltsklasse und die Wächter der I. bis 
IV, Gehaltsstufe (K 500 bis 1600 Jahresgehalt) je K 60. 
Statistisches: Im abgelaufenen Jahre sind 20 neue 
Bahnlinien niederer Ordnung in einer Gesamt- 
längevon 411 kw durch Konzessionierung sicher 


| gestellt worden. Von diesen sind zwei Linien in einer 
' Läuge von zusammen 6] Aw, nämlich Zwettl—Martinsberg 
und Tarnopol—Zbaraz, mit Staatsgarantie ansgestattet; sechs 
Linien in der Länge von zusammen 215 km, nämlich Sudomöt— 
Altpaka, Kuttenberg—Zrut, Neuhaus — Wobratein, Daudleb — 
Rokitnitz, Korneuburg — Ernstbrunn und Mank—St. Leonhard — 
Ruprechtshofen, sind im Wege der Landesgarantie und Staats- 
subvention finanziell sichergestellt, Die finanzielle Sicher- 
stellung von vier Linien in einer Gesamtlänge von 46 km, 
nämlich Hannsdorf — Mährisch-Altstadt, Troppau — Grätz, 
Reutte—Reichsgrenze und Biudenz—Schruns, erfolgte durch 
staatliche Subvention; der Linie Kirchberg —Maria-Zell— Guß- 
werk, in der Länge von 64 km, ist ausschließlich die Landes- 
garantie zugewendet; sieben Linien endlich in der Länge von 
ı zusammen 25 An, nämlich Brünn —Lösch, die Innsbracker 
Straßenbahnen, die Linie Wien—Kagran, die Straßenbahnen 
in Pola und Troppau und die Ergänzungslinien der Straßen- 
bahnen in Reichenberg und Gablonz, sind lediglich im Wege 
der privaten Finanzierung, ohne Beihilfe des Landes oder des 
Staates, zur Sicherstellung gelangt, bezw. konzessioniert 
worden. Auf Böhmen und Niederösterreich entfällt der größte 
Teil der neu konzessionierten Linien, indem Böhmen 179 km, 
Niederösterreich 142 km der neuen Linien durchziehen, An 
den anderen im Jahre 1904 neu konzessionierten Linien par- 
tizipieren Galizien mit 25 Am, die übrigen Länder zusammen 
mit 65 km. 








II. Sehiffahrt, 


Wasserstraßen: Der Umstand, daß im Jahre 1904 
mit den Bauarbeiten behufs Herstellung des Donau— Oder- 
Kanales nicht begonnen wurde, hat hie und da bezüglich des 
Fortganges der Wasserstraßen-Aktion Besorgnisse 
hervorgerufen; tatsächlich haben aber die Arbeiten nicht einen 
Augenblick geruht und selbst der Hereinbruch des Winters 
hat die Abhaltung der politischen Begehung der Strecke 
Krakan—Zatör des Donau— Oder-Kanales nicht behindert, In 
Ansehung der niederösterreichischen Teilstrecke hat die Wasser- 
straßen-Baudirektion bereits ihre Äußerungen zu den bei der 
politischen Begehung vorgebrachten, sehr zahlreichen Wünschen 
abgegeben, und nun wird das Kommissionsprotokoll samt den 
Anträgen der Begehungskommission dem Handelsministerium 
vorgelegt, das über diese Wünsche nach Anhörung des Landes- 
ansschusses im Einvernehmen mit den zuständigen Zentral- 
stellen entscheiden wird. Auch bei der galizischen Statthalterei 
steht der Zusammentritt der Kommission behufs Entgegennahme 
der von der Wasserstraßen - Baudirektion abzugebenden 
Äußerungen demnächst bevor, 

Die hinsichtlich der niederösterreichischen Teilstrecke 
von der Wasserstraßen-Baudirektion abgegebene Äußerang 
weist in den „allgemeinen Bemerkungen“ auf das finanzielle 
Moment hin, das bei der Projektierung der Kanalanlagen 
nicht außer Augen gelassen werden kann. 

Es wird deshalb nicht möglich sein, daß sämtliche vom 
Kanale zu durchschneidenden Kommunikationen an gleicher 
Stelle, und zwar durch Ausführang kostspieliger Brücken und 
sonstiger Objekte aufrechterhalten werden, Brücken und An- 
lagen zur Überführung sämtlicher Bezirksstraßen, mit einer 
einzigen nicht zu nmgehenden Ausnahme, wurden neben den 
Reichsstraßen- und Eisenbahnübersetzungen sowie auch für 
alle irgend wichtigeren Gemeindewege im Projekte vorgesehen, 
An dem Grundsatze weiser Sparsamkeit müsse in allen übrigen 
Beziehungen bei der Veranlagung der sonstigen Im Zusammen- 
hange mit dem Kanalbau geplanten Herstellungen festgehalten 
werden. Gegenüber den anderweitigen Ansprüchen wegen Ent- 
schädigung für die durch die Kanalanlage oder den Kanal- 
betrieb hervorgerufenen Besintrlichtigungen kann eine über 
die Anwendung der geltenden Gesetze hinausgehende Ver- 
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pfichtung zu Lasten des Kanalfonds nicht übernommen 
werden. 
Seeschiffahrt: Den Tageszeitungen ist zu ent- 


nehmen, daß die Suez-Kanalgsebüähren von Bl, anf 
8 Frances herabgesetzt werden sollen. Diese Maß- 
nahme wird als die Folge des Planes bezeichnet, ein Kon- 
kurrenzunternehmen gegen die Suez-Kanalgesellschaft ins 
Leben zu rufen. In englischen Rhederkreisen sind nämlich die 
hohen Suez-Kanalgebühren schon seit längerer Zeit auf heftigen 
Widerstand gestoßen, und unter Anschluß deutscher Rheder 
hat sich ein Komitee gebildet, welches sich mit der Absicht 
trägt, einen Parallelkanal zum Snezkanal zu erbauen und 
hiebei die Gebühren gegenüber den jetzt bestehenden wesent- 
lich herabzusstzen. Infolgedessen hat sich die Suezkanal- 
gesellschaft, die bereite einmal die Gebühr von 9 Frances auf 
8!/, Franes reduzierte, veranlaßt gesehen, den Tarif auf 
8 Frances zu ermäßigen, Diese Maßregel würde von den öster- 
reichischen Schiffahrtsgesellschaften dem Lloyd zustatten 
kommen. ‚Die Suezkanalgebühren des Lloyd werden in ver- 
schiedenen Formen entrichtet. Bei den Fahrten, die in dem 
ursprünglichen Post- und Schiffahrtsvertrag vereinbart wurden, 
das sind jene nach China, Bombay und Kobe, erhält der Lloyd 
von der Regierung eine Subvention und die Staatsverwaltung 
trägt die Suezkanalgebühren aus Eigenem. Später ist ein 
Separatübersinkommen für verschiedene Fahrten, so nach 
Kalkutts, getroffen worden, bei denen der Lloyd von der 
Staatsverwaltung eine Pauschalsumme erhält und aus dieser 
selbst die Kanalgebühren zu entrichten hat. Es wird also zu 
einem Teile der Staat, zum anderen Teile der Lloyd durch 
die Ermäßigung der Suezkanalgebühren entlastet werden. Wenn 
man im Durchschnitt ein Schiff mit 3000 Suezkanaltonnen in 
Betracht zieht und annimmt, daß im Monate vier Schiffe den 
Suerkanal tour und retour passieren, so würde die Ersparnis 
im Monat 12.000 Frances und per Jahr mithin zirka 144.000 
Franes betragen, 





Gemeinsame internationale Transport- 
statistik und Wagenevidenz. 
Von Regierungarat R. v. Loehr. 


Im Dezemberheft (1904) der „Rerus Gönärale des chemins 
de fer* (Paris) veröffentlicht General A. de Wendrich, 
Vizepräsident des Komitees für internationale Transportstatistik, 
eine Studie über die internationale Transportstatistik, die sich 
auch mit einer durch einheitliche Maßnahmen im Rechnungs- 
und Administrationswesen zu erreichende bessere Ausnutzung 
der Fahrbetriebsmittel befaßt. 

Er folgert aus dem Zwecke der Bahnen, den Personen- 
und Gütertransport zu erleichtern und zu beschleunigen, daß 
deren Verwaltungen auch alles tun müßten, um diesem ihren 
Ziele nachzukommen und sich nicht durch kleinliche Sonder- 
bestrebungen selbst Erschwernisse in den Weg legen dürfen, 
Hiezu zählt er in erster Linie die ganz überflüssige Vielfach- 
heit glelehgiltiger Einrichtungen und meint, daß man doch 
endlich wenigstens dazu gelangen sollte, vor allem eine ein- 
heitliche Statistik auf gleichförmiger Basis erstellen zu können, 
um zunächst die Resultate and Bedingungen des Internatio- 
nalen Transports zu erkennen. 

Man würde nach seiner Meinung dann zu einem einzigen 
Zentralamte gelangen, welches die Statistik des Waren- und 
Personentransportes, der Fabrbetriebsmittel-(Wagen, Schiffe etc.) 
ausnützung und auch die Erstellung und Ausgleichnng der Ab- 
rechnungen zu bewirken hätte. Hiedarch würden selbstver- 
ständlich die Administrationskosten und Stantsausgaben aller 
Teilnehmer wesentlich vermindert und eine Klarheit, Raschbeit 
und Übersichtlichkeit der Gebarung geschaffen, welche allen 
zugute klime, 


Man käme hiebei za einer Organisation, welche trotz 
der unangetasteten Unabhängigkeit der einzelnen Transport- 
anstalten doch das Prinzip und die Vorteile des einheitlichen 
Netzes für die direkten Verbindungen der Länder unterein- 
ander darbieten könnte. 


Als Vorstafen dieser Entwicklung führt General Wen- 
drich den internationalen Eisenbahnkongraß, welcher 40 Staaten 
mit 562.500 km Bahnen (von etwa 772,000 km der Welt) 
umschließt, an. (Er zitiert die Verhandlungen der sechsten Session 
dieses Kongresses [Paris 1900) über die Frage der „Clsaring- 
houses“ und führt aus dem Referat des Berichterstatters die 
einschlägigen Stellen an), ferner das englische Clearinghouse 
(1842 gegründet), ferner den Verein Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen und endlich die bestehenden internatio- 
nalen Verkehrennionen in Zentral-Europs, insbesondere die 
Berner Konvention (204.057 km). Und derzeit sind in den 
meisten Ländern Bestrebungen am Werke zur Vereinfachung 
und Erleichterung des Fahrbetriebsmittel-Überganges und -Aus- 
tausches, zar Schaffung direkter Verkehre für Personen und 
Waren und deren Abrechnung, also für direkten Durchzug 
vom Anfangspunkt bis zur Bestimmungestation des Reisenden 
oder des Gutes mit einmaliger Abrechnung und einem 
Fahrzeug u.s, w. Die bedeutenden Abrechnungskosten (1 bis 
20/, der Brattoeianahmen) sind die Folge der gegenwärtig 
bestehenden Komplikation und Verschiedenheit der Einrich- 
tungen und es empfiehlt sich die Lösung gemäß den Konklu- 
sionen, die der Pariser Internationale Eisenbahnkongreß 1900 
über diese Frage getaßt hat, *) 

Aber nicht bloß die finanzielle Gebarung, anch die 
Verkehrsabwicklung wäre bei einem einheitlichen Netze bei 
weitem prompter, billiger und besser, Verspätungen und Ver- 
echleppungen fielen weg (?), Fahrmaterial und Fahrpersonal, 
sowie die Stationsräume wären besser suszunlitzen und damit 
das Kapitalserträgnis erhöht und die Eisenbahnschuld schneller 
abgetragen, die Tarife könnten herabgesetzt oder die Kom- 
munikationen vermehrt werden. 

Nach diesem allgemeinen Ausblick auf die Betriebs- 
mittelgameinschaft wird der Zweck und die Art der inter- 
nationalen Transportstatistik näher besprochen. Diese soll eiu 
Bild der direkt transportierten Land- und Wasserfrachten 
ergeben, 

Sie soll umfassen: 

1. Leistungen der einzelnen Wege. 

3, Transportdaner, 

3. Regelmäbigkeit. 

4. Leerstehen der Fahrzeuge. 

5. Tarife. 

. Kosten, 

Hiebei könne die Statistik auch die Mittel zur gegen- 
seitigen Abrechnung (Antellstabellen und Teilungsschlüssel) 
geben. 

Als Arbeitselement soll der Frachtbrief für die 
Warentransporte, der Wagenbegleitzettel für die Wagen- 
bewegung dienen. Man könne daraus zweierlei Serien von 
Tabellen ziehen, und zwar: 

1. Betreffend Wagenausnutzung und Wagenabrechnang, 

2. Frachtverkehr und Anteilsausscheidung der Einnahmen, 

Das Projekt zur Schaffung der internationalen Transport- 
statistik ist Gegenstand lebhafter Verhandlungen in verschie- 
denen Komitees, 

Endlich sei es ein unabweisliches Bedürfnis, den Lauf 
der Lastwagen zentralisiert zu kontrollieren. Denn ihre Be- 
wegungen sind ja die Grundlage des internationalen Waren- 
transportes. 


[=] 


*, Vgl. „Compte Keuda Gendrale“, tom. VI. 
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Die Kontrolle ihres Lanfes sei deswegen zentralisiert 
vorzunehmen, weil das die einzige Art sei, um die mehrfache 
Wiederholung derselben Arbeit (der Aufzeichnungen der Wege 
und Übergänge) zu vermeiden, und weil auch nur so die rich- 
tige Statistik und Unterlage für die Wagenmieten u. ®. w. 
mit einemmal gewonnen werde. 

Eine derartige Zentralstelle könne sich ganz spezieller 
Einrichtungen und Maschinen bedienen, so daß sie gewiß 
schneller und ükonomischer arbeiten dürfte, als die vielen 
Einzelstellen, die nach dem jetzigen System nötig sind, Jede 
Verwaltung würde sich raschestens über die Ausnutzung und 
den Aufenthalt ihrer Fahrzeuge Nachricht bei diesen Zentral- 
stellen verschaffen können, so daß die Disposition ebenfalls 
rasch getroffen werden könne und eine ungeahnte Ökonomie 
in der Ausnutzung der Fahrzeuge erreicht werden könnte, 


Ganz besonderer Wert wird vom Verfasser 
den neuen „Wagenbegleitzetteln" beigelegt, 
Selbe enthalten alle wünschenswerten Daten und Aufschreibungen 
und sind jedem Wagen beizugeben und begleiten ihn von der 
Ausgangsstation bis ans Ende der Fahrt, Sollte unterwegs 
eine Umladung erfolgen, so ist im neuen Wagenbegleitzettel 
ein Hinwels auf den vorigen aufzunehmen und die Wartezeit 
zu vermerken. 

Die Wagenbegleitzettel werden dem Zugführer über- 
geben, welcher sie mit dem Wagen In der Bestimmungsstation 
zurückläßt. In der Übergangsstation wird durch Zeitstempel 
der Übergang ersichtlich gemacht, ebenso der ursprüngliche 
Abgang und die Ankunft, " 


Diese Zettel gelangen täglich an die Zentralwagen- 
kontrollstelle, wo sie nach Eigentumsmerkmalen und Wagen- 
nummern geordnet und verarbeitet werden, und zwar in zwei 
Tableaux, von denen das eine den Lauf jedes einzelnen 
Wagens, das zweite (welches auch durch die Heimatsver- 
waltung verrechnet werden kann) die Leistungen der Wagen 
der einzelnen Verwaltungen auf den verschiedenen Bahnen 
ausweist. Aus diesen beiden Zusammenstellungen wird dann 
als Endresultat die Schlußberschnung und Statistik gemacht. 

Es ist ersichtlich, daß die bisherige Art und Weise, 
wobei jede Verwaltung die Tagesrapportse aller ihrer 
Stationen für jeden einzelnen Wagen nummernweise in Bücher 
einzutragen hat, weit hinter der zentralisierten Methode mit 
Begleltzetteln in jeder Beziehung zurücksteht und welche be- 
deutende Arbeit erspart wird.*) 

Die oben erwähnten Zusammenstellungen geben die 
Möglichkeit, laufend Vergleiche anzustellen, inwieweit ver- 
schiedene Linien an der Bedienung der Märkte und Handels- 
plätze sich beteiligen, man kann die Quantltäten, die Rich- 
tungen und die Art der Transporte, den kilometrischen Durch- 
lauf, die Belastung, den Zeitbedarf der Wagen, die Brutto- und 
Nettoeinnahmen, auch die Kosten verfolgen. 

Die erwähnten Wagenbegleitzettel und die Wagenkon- 
trolle sind kein bloßes Projekt, sondern schen seit Jahren bei 
der französischen Südbahn, seit 1903 bei der Nordbahn mit 
bestem Resultate in Verwendung. Die schweizerischen Bundes- 
bahnen planen ibre Einführung. 

Die Übergabsbahnhöfe und die Wagenevidenzbuareaux der 
beiden französischen Bahnen sind ganz wesentlich entlastet 
und es blieben nur 0°04°/, der im Umlauf gewesenen Begleit- 
zettel im Zentralburean aus, 
waren leicht zu korrigieren, so daß das System praktisch eich 
vollkommen erprobt hat, 

Ich habe den Inhalt des Aufsatzes so vollständig als 
möglich wiedergegeben, weil ja in der Tat nicht oft genug 
und nicht eindringlich genug allen Beteiligten die Wichtigkeit 





*, Vgl. übrigeus meinen Vorschlag in meinsm bereits zitierten 
Berichte an den Internationalen Eisenbahnkongreß, Paris 1900. 


die vorgekommenen Irrtümer ' 


und Notwendigkeit baldigster Einführung dieser Grundlagen 
zur gemeinsamen und einheitlichen Durchführung der inter- 
nationalen Verkehre eingeschärft werden kann, 

Die kleinlichen und für den Denker so beschämenden 
Versuche mancher Eisenbahner*), an ihren häuslichen Ein- 
richtungen überall festhalten zu wollen und den großen 
Verkehr damit zu hindern, werden durch die Verbreitung der 
Ideen der Betriebsmittelgemeinschaft wohl über kurz oder 
lang auf ihren wahren Wert zurückgeführt werden. 

Wann dieser Zeitpunkt gekommen sein wird, wo die 
gesunden Einheitsideen im Verkehrswesen durchdringen, ist 
allerdings nicht zu bestimmen, Vielleicht bilft die amerikani- 
sche Konkurrenz oder sonst die „Schwere Not der Zeit“ eher 
dazu als man deukt. Einer sofortigen Anwendung ist aber 
die gemeinsame Wagenkontrolle und Evidenz mittels der 
Wagenbegleitzettel für gewisse Kompiexe von Eisenbahnen 
fühig und würdig; es wärs dies eine zweckmäßige Vorstufe 
zur ökonomisch allein richtigen Betriebsmittelgemeinschaft. 


CHRONIK. 


31. Eisenbahn-Ball, 6. Februar 1905. Der Protektor 
des Balles Se. Exzellenz, k. k. Geheimer Rat, k. k. Eisen- 
bahnminister Dr. Heinrich Ritter v. Wittek erschien wm 
3/,9 Uhr. 

Vom Allerhöchsten Hofe war erschienen: Se. k. u. k. 
Hoheit Herr Erzherzog Leopold Salvator mit seinem 
Kammervorsteher Herrn k, u, k, Major Alexander Freiherrn 
Schell v. Bauschlott um 10 Uhr; er verweilte bis 
1/12 Uhr. 

Um 1/,10 Uhr ertolgte der Einzug der Patronessen 
unter den Klängen einer Polonaise in nachstehender Ordnung : 
Aglaö Gräfin Kinsky-Auersperg geführt von Herrn k. k. Eisen- 
bahnminister Dr. Heinrich Ritter v, Wittek, Theresia Gräfin 
Hardegg-Gudenus—Graf Harrach, Marie v. Habrda—Handels- 
minister Baron Call, Henriette Benies— Hofrat Dr. Ritter von 
Eger, Maris Louise Büchler-Ward—Ober-Inspektor Fichna, 
Dina Baronin Buschman-Marcocchia—Hotrat Ritter v. Grim- 
burg, Emmy Eisner v. Eisenhof— Sektionschef Liharzik, Melanie 
Baronin Ferstel-Thorsch—FZM. Exz. Freih, v. Beck, Marianne 
v. Forster-Ferstel— Präses Neblinger, Gisela Groedel v. Gyula- 
falra—Oberst Löbl, Elise Haberer—Vizepräses Charles R. von 
Barry, Laura Edle v. Komorzynsky—Dr. Adolf Weiß Ritter 
v. Tessbach, Louise Weiß v. Tessbach-Sarnthein—Dr, Zdenko 
R. v. Forster. 

Hierauf erfolgte der Einzug der Mitglieder des 
Fräulein-Komitees, 56 Paare, an der Spitze die Prä- 
sidenten Frl. Irma v. Wittek mit Vizepräses Rudolf Ritter 
v. Pischof, den Ball eröffnend. 

Von Honoratioren waren erschienen: Die Minister: 
Exz. Handelsminister Frhr. v, Call, Dr. Pientak, Exzellenz 
Dr. Franz Klein, Leiter des Justizministeriums; von Mit- 
gliedern der Aristokratie und Diplomatie: Graf 
Johanu Harrach, Präsident der Nordbahn Markgraf Pallavicini, 
Graf Ferdinand Kinsky, Dr. Max Graf Hardegg; von Mili- 
tärs: Exz. FZM, Frhr, v. Beck, FZM. Frhr, v. Merkl, FML. 
Freund v. Arlhausen, Stadtkommandant, Chef des Generalstabs- 
Eisenbahnbursau Oberst Löbl, Kommandant des Eisenbahn- 


‚ und Telegraphen-Regiments Kuk, Oberst Bardon, Oberstleutnant 


| 


Zanantoni, Hrdlicka, v. Podhoransky, Majore: Konrady, 
Schnitzler, Ehardt, Ratschitzky, Fülhegyi, Rziba, Gardemajore 
v. Bunyody, Skrem, Oberstabsarzt Orel, Kapitän Ritschl; 
das Herrenhausmitglied Dr. Wilhelm Frlır. v, Berger; 
Professor Dr. v. Komorzynski; die Verwaltungsräte: 
Baron Pirquet, Hofrat v, Catharin, Dr. v. Ölauer, kais, Rat 

*, Unser Wippchen nennt sie: „Eisenbahnzaunkönige mit 
Scheuklappen“. 
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Mayer, kais, Rat Huber, Michael Benies, Eiener v. Eisenhof, 
Dr. Groedel v. Gpyulafalva, Luzian Brunner, Karl Arnddi, 
Roth, Alfred v. Lenz; Vize-Bürgermeister Dr, Nenmayer; 
Polizeipräsident Ritter v, Habrda; die Sektionschefs: 
Exz. Geh. Rat Dr. Liharzik, Geh. Rat v. Kutschera, Dr. von 
Haberer, Dr. Ritter v. Schrott, Exz. Geh. Rat Dr. Stibral, 
Dr, Max Frhr, v. Buschman, Eisenbabn-Baudirektor Wurmb, 
Postsparkassen-Direktor Dr. Schuster R. v. Bonnott; die 
Ministerialräte: Kann, Alfred Baron Buschman, Baron 
Banhans, Dr. Zdenko R. v, Forster; die Hofräte und 
Direktoren: Hofrat Mardegani, Hofrat Ritter v. Grimburg, 
Direktor Martinek, Generaldirektor Hofrat Dr. v. Eger, 
Direktor Wojtech, Nessler, Brüll, Prossy, Fogowitz, Hohn, 
Hantschke; die Ehrenmitglieder des Rallkomitses: 
Ober-Inspektor Dr. Josef Nilius, Ober-Inspektor Karl Fichna; 
die Regierungesräte: Direktor-Stellvertreter der Donau- 
Dampfachiffahrts-Gesellschaft Otto Müller, Dr. Schmitz, Frankl, 
Statthaltereirat Lobmeyr; die Zentral-Inspektoren: 
Reiber und kais. Rat Inngraf; die Ober-Bauräte: Riedel 
und Rank; die Sektionsräte: Parisini, Dr, v, Stibral, 
Dr. Gaber, Ministerial-Vizesekretär Graf Chorinsky; die 
Ober-Inspektoren: Ober-Inspektor der General-Inspek- 
tion Jakob Neblinger, Dr, Theodor Mündl, Direktionsleiter 
Dr. Scheiber, Wenzl, Suppan, Rechnangsrat v. Benedikt; die 
Baurä&te: Baurat Wolfgang Baron Ferstel, Eduard Ritter 
v. Loeshr; die Inspektoren: Lamatsch, Schwoerer, Mayr, 
Maurer v, Mörtelau, Germ, Michna, Hackler, Wodak, Wilhelm, 
Dr. Münd), Fall; die Kommerzial- und Staatseisen- 
bahnräte: Staatseisenbahnräte Nevrath, Luxardo, Zentner, 
Mauthner, Kommerzialräte Beyfuss, Oskar Berl; die Groß- 
Industriellen: Krassl und Wawrik; ferner Herr Hugo 
Engel, Kammersänger v. Bignio, Josef v. Götz, Direktor 
Casainone, Fabriksbesitzer Hein, Advokat Dr. Litschke, Re- 
präsentant Borck, Advokat Dr. Waniczek, 

Dis Dekoration war prachtvoll; der Prospekt 
stellte den Hafen von Triest mit Leuchtturm von Hoftheater- 
maler Brioschi dar, Auf der Estrade befand sich eine impo- 
sante Gartenarchitektur, seitlich auf hohem Postamente das 
Flügelrad, nischenförmig durch eine bohe, mit Lorbeerfriesen 
geschnückte Wand abgeschlossen, Der Entwurf hiezu stammte 
vom Komitsemitgliede Architekten Robert Hartinger unter 
Mithilfe des Komiteemitgliedes Wilhelm Filaus und des 
Direktors Baumgärtner. 

Die Damenspende stellte einen Wechselsignal- 
ständer mit elektrischer Batterie dar, dessen Signalscheibe 
durch die Bewegung des Umstellhebels in grünem oder rotem 
Lichte erglänzte. 

Die Tanzwidmung des Herm Kapellmeisters 
Karl Wetaschek, ein flotter Galopp „Nord-Süd-Ex- 
preß“, erweckte nachhaltigen Beifall. 

Den Kotillon arrangierte, wie seit Jahren, Professor 
Eduard Rabensteiner, 

An der Spitze des unermädlichen Komitees 
standen die Herren: Präses Karl Neblinger; die 
Vizepräsidenten Rudolf Ritter v. Pischof, Adolf Janisch, 
Charles Ritter v. Barry; Sekretär Moriz Hartinger; 
Kassier Franz Paul Goetzl; Kontrollore Alfred Klomser, 
Franz Steinfelder; Schriftführer Friedrich Waidl und 
Friedrich Schweighofer, Adalbert Mader, Gustav Fenzl, Emil 
Kropf und Guido W, Kupka, 

Die Herren können mit um so größerer Belrledigung 
auf das Gelingen ihres schönen Festes stolz sein, weil es 
nicht nar massenhaft besucht war, sondern auch ungemein 
amüsant verlief (die letzten Tänzer verließen um 5 Uhr früh 
den Saal) und einen beträchtlichen Reingewinn für den Eisen- 

Unterstützungsfonds abwerfen dürfte, 


Gesangverein österr. Eisenbahn - Beamten. Der 
Gesangverein dsterr, Eisenbahn-Beamten veranstaltet am 
28. Februar im Sofiensaale einen Faschingsabend mit Gesang 
und Tanz. Eingeleitet wird der Abend mit Vorträgen der 
Konzertkapalle Johann Müller; sodann schließen sich Vor- 
führang von Laternbildern mit dem seitens der Firma 
R. Lechner (Wilh, Müller) beigestellten Skioptikon, hei- 
tere Chöre und Variötönummern an, 


Karten & K 2 gegen Vorweisung der Einladung bei 
Kehlendorfer, I. Krugerstraße 5, erhältlich. 


Leo-Gesellschaft. Am 20. d. M, veranstaltet die Leo- 
Gesellschaft in unserem Saale einen Vortragsabend, zu dem 
sie unsere Mitglieder hiemit freundlichst einladet, 

Das Programm umfaßt: 

1. Skioptikonvortrag von Hochw. Dr, Hugo Ober- 
maier (Paris) über die neuesten Entdeckungen der Höhlen- 
forschung „Malereien und Skulpturen*. 

2. Rezitation von Szenen aus Richard Kralik s Hepta- 
logie „Die französische Revolution“ durch Frau Dr, Maja 
v. Kralik. 

3. Rezitation von Eduard Hlatkys Stammbuchversen 
von Maja v. Kralik durch Kommandeur Jakob Schreiner, 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Dezember 1904. Im Monate Dezember 1904 sind auf den 
österreichischen Eisenbahnen 10 Entgleisungen auf freier Bahn 
(davon 7 bei personenführenden Zügen), 17 Entgleisungen in 
Stationen (davon 3 bei personenführenden Zügen), 1 Zusammen- 
stoß auf freier Bahn (bei einem Güterzuge) und 18 Zusammen- 
sammenstöße und Streifungen in Stationen (davon 6 Zusammen- 
stöße und Streifungen bei personenführenden Zügen) vorge- 
kommen. 

Bei diesen Unfällen wurden 3 Bahnbedienstete getötet 
und 1 Reisender, sowie 11 Bahnbedienstete erheblich verletzt. 
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Ratgeber für Anfänger im Photographieren und 
für Fortgeschrittene. Von Lud. David, k. u. k. Hanptmann. 
29. Auflage. Halle a. 8, Verlag von W. Knapp, Preis 
150 Mark. 

29. Auflage! das sagt alles, eine weitere Empfehlung 
ist überflüssig. Das Buch ist als geradezu unlibertreflich zu be- 
zeichnen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über den Vergnligungsabend am 14. Jänner 196. 
Trotz Ungunst der Witterung und Iufluenza, welch letztere Pablikam 
und Künstler in arge Mitleidenschaft gezogen hatte, war die Ver- 
anstaltung eins vollnuuf gelungene. Schon die Einleitangsnummer, 
zwei Sätze aus einer Goldmark-Suite von Prof. Karl Prill und 
Franz Schmidt in künstlerisch hervorragender Weise exekutiert, 
bildete einen Glanzpunkt des ms, der vom Publikum mit 
reichem Beifall belohnt wurde. In vollwertiger Weise reihten sich 
die Deklamationen des Frl. Reingruber vom Raimundtheater an, 
die insbesondere mit den heiteren Piecen lebhaften Beifall erweckte. 
Einen besonderen Ohrenschmaus bot die von Prof. Prill mit be- 
kannter Meisterschaft gespielte Faust-Sarate-Phantasie, der endloser 
Beifall folgte. 

Die nächste Nummer vermittelte den Clubmitgliedern die wert- 
volle Bekanntschaft einer jungen Sängerin, die in letzter Zeit, 
wiederholt in Wiener Konzerten von Kritik und Pablikum bestens auer- 
kannt wurde, Frau Dorn-Langstein, welche über eine wohlgeschnlte, 
sehr sympathische Stimme verfügt, sang mit vollem Verständnisse 
und tadelloser Technik Lieder von Mendelssohn, Schumann und Rückauf 
und quittierte den starken Appiaus darch die Zugabe eines reizenden 
Schlafliedcbens von Nemes. 


BEN.) GE 


Nunmehr betrat van Leeuwen, der sich schon durch die 
Besorgung der Klavierbegleitung der vorgenannten Künstlerin ver- 
dient gemacht hatte, das Podium und glänzte durch die brillante 
Wiedergabe einer ungarischen Phantasie son Doppler, der er tiber 
stürmisches Verlangen des Auditoriams eine ebenso vorzüglich ge- 


spielte Zugabe folgen ließ. Die Klarierbegleitung lag in den bewährten | 


Händen Prof. Behmidts, 

Die bierauf folgenden Gesangsvortrüge des Hofopernsängers 
Stehmann warlen in voller Würdigung der herrlichen Wiedergabe 
vom Pnblikam lebhaftest akklamiert und mußte der Künstler über 
stärmisches Verlangen weitere Zugaben konzedieren. 

Den Abschluß des Abends bildeten heitere Rezitationen des 
Herm Jensen, Mitglied des Deutschen Volkstheaters, der durch sein 
gut gewähltes Programm ebenso wie durch den fein pointierten Vor- 
trag rolle Anerkennung fand und lanten Beifall hervorrief, 

War vielleicht auch mancher Zuhörer beim Kommen „ver- 
schnupft*, so war nach Schluß der Veranstaltung die Stimmung 
äußerst animiert und lebhaftes Treiben herrschte bis lange nach 
Mitternacht in den Clubräumen. 

Der Schriftführer: Dr, Leipen. 


Bericht über die Clubvrersammlung am 17. Jänner 1905. 
Der Vorsitzende Herr Regi rat R. v. Loebr eröffnet die Ver- 
sammlung mit folgenden geschäftlichen Mitteilungen: 

In der nächsten, Dienstag den 24. d. M, halb 7 Uhr abends 
stattändenden Clabrersammlung wird der k.k. Universitäts-Professor, 
Herr Dr, Friedrich Becke einen Vort 
Laien über das Thema: „Geologisches von der Tauernbahn“ 

alten. 

Hente hält Herr Wenzel Krejza, Über-Kontrollor und Bureau- 
Vorstand der k. k, priv. österr. Nordwestbahn einen Vortrag über: 
„Elektrisches Heizen und Kochen“, und wird seinen Vortrag durch 
Demonstrationen und Liehtbilder erläutern, 
an „ Wünsebt jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 

ort? 

Da dies nicht der Fall ist, ersuche ich nun Herrn Vorstand 
Krejaza, den angektindigten Vortrag beginnen zu wollen, 

Der Vortragende bespricht zunächst das elektrische Heizen, 








unter Vorführung von | 


er als Mitglied der von der Akademie der Wissenschaften entsendeten 
Tunnelkommission im Jahre 1903 bereist und durchforscht hat. Durch 
die großen Eisenbahnbauten wurden den Geologen neue, bisher unzu- 
gängliche Anfschlüisse geboten und aus dem reichen Material, das der 
Gelehrte bei seiner Forschungsreise gesammelt hatte, die wichtigsten 
Partien herausgreifend, fübrte Herr Prof. Becks die Zuhörer durch 
das Schiefergebiet im Pinzgau bis zu den Zeutralgneismassen der 
hohen Tauern, Hochinteressante Details, welche durch die zahlreichen 
Anschnitte der Bergriesen des von den Alpenbahnen durebzogenen 
Terraina bloßgelegt wurden, fesselten das Auditorium in gleicher 
Weise wie die allgemeine Darstellung der geologischen Verhältnisse 
der Streckengebietes von Schwarzach-St. Veit bis Gastein, 

Einen deutlichen Beweis, welches Interesse die formvollendeten 
Ausführungen des Vortragenden bei den Mitgliedern erweckt hatten, 
bildete der starke Beifall, der sich nach den vor Schluß (der Ver- 
samtnlung seitens des Vorsitzenden an Herrn Prof. Becka gerichteten 


Dankesworten intensiv ermenerte, 
Der Schriftführer: Dr. Leipen. 


Bericht über die Clubrersammlung am 31. Jänner 1905, 
Der Vizepräsident. Herr Regierungsrat Ritter v. Loehr, eriffnete die 
Olubrerssammlong mit den nachfolgenden geschäfllichen Mitteilungen: 

„Für das Kaiser-Jubiläumstheater und die Volksoper sind Karten 
fir Sitze im Parkett 1. bis 5. Reihe, Parterre 2. bis 6. Reibe und 
I. Rang 1, und 2, Reihe für Schanspiel und Oper gegen eine Er- 
miäßigung von zirka 40% im Ülubsekretariate erhältlich. Kbenda 
sind auch Anweisungen für den Bezug von Karten zu halben Preisen 
für alle Veranstaltungen im Konzertsaale Ehrbar zu haben. Das 
Nähere über diess Begliustigungen brachte Nr, 4 der „Üsterreiebischen 
Eisenbahn-Zeitung* vom 1. Februar d. J. 

In der nächsten, am Dienstag den 7. Februar d. J., 6", Uhr 
abends stattfindenden Cinbversammlung wird Herr Bruno Ritter 
v. Enderes, ÖOber-Ingenieur im k. k. Eisenbahnministerinm den 
1. Teil seines Vo es: „Über den fernen Westen“ unter Vorführung 
von Lichtbildern, halten. Der II. Teil dieses Vortrages findet am 


‘ 21. Februar d. J., 61/3 Uhr abends statt. Zu dem Vortrage haben 
‚ anch Damen Zutritt. 


dessen Hanptvorteile in der Reinlichkeit, Gefahrlosigkeit und Bequem- | 


lichkeit bestehen. Die vorgewiesenen Typen von elektrischen Öfen 
zeigen dreierlei Konstruktion, je nachdem offene, geschlossene oder 
leuchtende Heigelemente zur Verwendung gelaugen, 

Die von dem Vortragenden angestellten Berechnungen ergaben, 
daß abgesehen von der ersten Aulags, das elektrische Heizen keine 
großen Kosten verursache. Besonders interessant sind die Daten 
fiber die Beheizung von Kirchen nnd Straßenbabnwagen. Herr Vor- 
stand Krejza behandelt sodann das elektrische Kochen, dessen Vor- 
teile er an der Hand von zahlreichen, von der Elektragesellschaft in 
Bregenz und der Aktiengesellschaft Siemens & Halske in bereit- 


Heute spricht Herr Dr, techn. Arthur Hrnechka, k k. 
Maschinen-Öberkommissir der Eisenbahnbandirektion, über: „Die 
Elektrotechnik bei den Alpentunnels®. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mittellungen das Wort? 

Da dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Überkommissär 
Dr. Hruschka seinen Vortrag beginnen zu wollen.“ 

Nach einer Einleitung fiber den Umfang der in Ansftihrung 
begriffenen Tunnelbauten im Zuge der nenen Alpenbahnen gab Herr 
Dr. Hruschka an der Hand von Tabellen eine Übersicht über die 


' speziell an den vier großen Alpentunnels betriebenen Primär- und 


willigster Weise zur Verfügung gestellten Apparsten demonstriert. | 


Die Fragen ra mit direkter Heizung sind ebenso handlich und bequem | 


wie die elektrischen Herde praktlach. 

In Lichtbildera wird die großartige Kichenanlage des Hotel 
Moserboden vorgeführt und dürften die interessanten Ausführungen 
des Vortragenden, die mit reichem Beifall gelohnt wurden, den 
modernen Einrichtungen gewiß viele nene Freunde gewonnen haben. 

Mit Worten des Dankes au den Vortragenden schließt der 


Vorsitzende die Versammlung. 
Der Schriftführer: Dr. Leipen, 


Bericht über die Clubversammlung amı 24. Jänner 1905, | 


Der Vorsitzende Seine Exzellenz der Herr Eisenhahnminister 
Dr. BR, vr. Wittek eröffnet die Versammlung mit folgenden geschäft- 
lichen Mitteilungen : 

Zunächst erlaube ich mir diejenigen Herren Mitglieder, welche 
Abonnenten der Zentralbibliothek sind, darauf aufmerksam zu machen, 
daß sie für das Jahr 1905 neue, im Clubsekretariat erhältliche 
Legitimationen haben müssen. 

In der nächsten, am Dienstag den 31. Jiuner d. J. atatt- 
findenden Clubversammiung wird Herr Dr. techn. Artar Aruschka, 
k. k. Maschinen-Oberkommissär bei der Eisenbabnbandirektion einen 
Vortrag über: „Die Elektrotechnik beim Bau der Alpentunnels* 
halten, 

Hente spricht Herr k. k. Universitäts-Professor Dr. Friedrich 
Becke über: „Geologisches von der Tauerubahn*, und wird seinen 
Vortrag durch Lichtbilder erläutern, 

Wöünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
Wort ? 

Da dies nicht der Fall ist, bitte ich Herm Prof. Becke, den 
angektindigten Vortrag beginnen zu wollen. 

Der Vortragende, mit lebhaftem Beifall begrüßt, zeigt zunächst 
in Lichtbildern die sogenannte Rampenstrecke der Tanernbabn, die 


Sekundäranlagen, in welchen elektrischer Antrieb und elektrische 
Beleuchtung reichlich zur Anwendung gelangen. 

Herr Dr. Hruschka besprach die Vorteile des elektrischen 
Kraft- und Liehtbetriebes im allgemeinen und zergliedert hieranf die 
zum Vortriebe der genannten Tunnels dienenden Motorenanlagen im 
besonderen, in solche für Lüftung, Wasserhaltung, Gesteinsbohrung, 
Förderung und Werkstättenbetrieb. Zum Schlusse erläuterte der Vor- 
tragende an einer Reihe von Lichtbildern zahlreiche bemerkenswerte 
Einzelheiten der erwähnten Anlagen. 

Der Kedner, welcher das schwierige Thema mit seltener Ge- 
wandtheit zu behandeln verstand, erntete für seine sachlich und 
formell gleich ausgezeichneten Ausführungen den lebhaftesten Beifall 
und mit dem Ausdrucke des Dankes: des Vorsitzenden namens des 
Clab an Herrn Maschinen-Oberkommissär Dr. Hruschka wurde die 


‘ Versammlung geschlossen. 





Der Schriftführer: Emil Guisolan. 


TG Te 

Am 11. März d, J. findet ein Kostämabend unter dem 
Titel „Kirta in Clubau* statt. 

Die Kostümfeste, die in den Vorjahren äußerst gelungen und 
animiert verliefen, haben sich bei den Mitgliedern wohl Sereio derart 
als ständige Iustitution eingebürgert, daß es einer besonderen Appels 
zum Erscheinen im Kostim nicht bedarf, Die gewählte Devise macht. 


' die Beschaffung einer stilgerechten Toilette so leicht, daß angenommen 





| 


werden kann, daß die „Zivilisten“ zu den Sehenswtirdigkeiten dieses 
Abends zählen werden. Für künstlerische und volkstümliche Gentinse 
wird in weitgebendster Weise vorgesorgt sein, so daß es an Be- 
lustigungen nicht fehlen wird. 

Karten zu dem „Kirta* sind ım Clubsekretariate zu gewöhn- 
lichen Preisen erhältlich, woselbst auch Anmeldungen von Gruppen 
entgegengenommen werden. 

Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee, 
RS u = nn 2 








Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
datorr. abn-ieamten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hitscher. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 


Nachträge zum Teil II. Heft 1 vom 1. Juni 1904. 
n ” ” u, ” 2 ” 1. August 1900. 
. n » I „ 8 „ 1. Jalı 19082. 


Am 1. März 1905 tritt zu den oben genannten Taritheften je 
ein Nachtrag, zu 
Heft 1 Nachtrag I 
= " X und 
83 „ Win Kraft. 

Die gr untbalten nene geänderte Frachtsätze der 
nn und Ausnahmetarife sowie einige neue Ausnahme- 
tarife, 

Die durch die Nachträge eintretenden Tariferhöhungen gelten 
erst vom 15. April 1905. Druckstücke des Nachtrages I zum Heft 1 


sind zum Preise von 18 Heller, der übrigen Nachträge zum Preise 
von je 12 Heller bei den bekannten Dienststellen zu haben. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 
Nachtrag III zum Anhang I. 

Aw 1. März 1905 tritt der Nachtrag III zum Anhang I zum 
Gütertarif, Teil II, für den schlesisch-süchsischen Verband in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthäl, nene Frachtsätze fir den Verkehr mit 
Stationen der Königl, sächsischen Staatseisenbahnen, sowie für den 
Verkehr von Koksanstalt w und Hillebrandschacht, ferner 
Änderungen und  Eepimsengys des Haupttarifes. 

Einzelne Exemplare sind zum Preise von 15 Pfg. tr das Sttick 
bei den beteiligten Verwaltungen erhältlich. 


Direktion der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 
auch namens der beteiligtes Verwaltungen. 


K. k. Österreichische 4 Staatsbahnen 


Glltig ab 1. November 1904. Winter 19045 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris {vin | 
Ariberg), Mailand (rin Arkberg— #t. Gotthard) und Mänchen (via Salzborg), 
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* über Winterthur Bi. Margareten. 


(it) Direkte kur oa 1, und Il. Klasse zwischen Wien— München, ' 
Wien— Zürieh— Basel (— de) und Prag—Linz—Innsbrack, III. Klasse 
zwischen Wien—Zärich = Erg Uns DD Spalaswagen zwischen Wien— 
— und Basel-Langres zurück Paris— 

") Direkte Wagen 1. und II. ep zeidben (Budapest—)Wien— 
Bi-Fe lit. Klasse zwischen Wien— Buchs (Hheintal); Speisewagen 
zwischen Wirgi— Zürich und von Vesoal nach Paris; Schlafwagen 1. und 
11, Klasse zwischen W ien—Zärlch, zurück I Kiasıo Parls— Basel, I, und II, Klasse 
Basel-- Wien. 

(*) Direkte Wagen 1. und II, Klasse zwischen (Wien—)Salrburg— 
Zürich über Buchs, zurück über St. Margarsten, III. Kiasso zwischen (W ien—) 
Salzburg en. 


SERLERTIER 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Brehscheiben. 








Gig »b 1 Oxtober 1008. 
K.k Österreichische (4 Staatsbahnen. 
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Stadtborena der k. k. Interr. Stantsbahnen in Wien, I. Wallfischganse 15 


Tertseibst Fahrkarten buspabe Fr aibung van huehkaften. Tarına! von Fahrpläne ie Tesstendunmuk, 
Latebere mmd wuch In wien Tehab- Traliken und Zmitunge- Tarschieiben erbidklch, 


Die Wacbieuiken von 65 Abemdır iin I DE Früle sind dunch Tudemwtunbeiiem der Allan bene feen benakchuet. 







_ K. k. priv. Füdbahn-Gefellfcaft. 
Winter Rürzete und begmensite 


 Schnellzugs= Verbindungen, Um 


Giftig nom 1, Bblsbn 1904 


Bien Shdbht.»Jtalien 
(Bbbasia Mettuplie Wir riet. 


— 
io - Im tBien BABbB. ur 
u x 
















Wie Sud Zirol 


(Mrranfirroine. 
















En Er aan. “ 



















E e 
— | 7 18 Heapel ee 









“runs HH: In Pet ae 
runs ur Dritananı Mor Br “rm 
a Poker Bun Triet. ku siang Yerlite 
Ehtwimapm irn Wrbapia Bi Aiamı vun Putapt Brmrbin 2 artın dag mi BL stnupe Bern: Lirnt 
Uruße Lerhmnnun Mirsckiieg wm 





Arrtıra Warn au Bawahesgen 







Die Rama ont 










ng ee tt. Dmmihen, Irttmaie 
Lo ..,. ET * Umen: —n. wit muss Tram 
Ü frermaie © Mari wen jman inne Winner uns Bamtisa 


| 














% gm heut Bchenbe gene 
F10B TarmeıNs P Yeipyig 
“Er Tee 1m] Brrsten 
“AL wen 

II EIER u 1 Tas Aumabrud . °r "al 
} Be wa er Bareumiirirk ss) e 
.. 


2 2 .r Ah u 
“io 














eat. 


Der 









® Linftr Burn Dnapeh 


Ofende-Bien(T 


iur 














rieh-)legpreäs. 






















fe] „8. Sr, Patersse 116 om en: u | 
m err „| 17 :|% . E 
ea ne Ei? Ur TT Tee Be zn en "han N ol“ 
Armin hi af IL Puhle vom ı Aabeyie Re kl m 
Ben. 4 ı2| Genenia zu | 1 a ne ]: r | un 
ı® vaBe | | zu 1E: umih 
ut Lu De 
>> bonus. „| 1m% Tartın Briatmagen Drnfihe nun uunene Trien | 









DIANA - GAGAO 


zurantiert 
in Aroma und Qualität den bollänäfschen Marken ebenbiirtig. 


Preis per !/, kr Staniolbentel K 1.50. 
Preis per !', kg Staniolbentel K —.80, 


Fabrikanten: Hartwig & llogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


Bits: he 
F.X.KOMAREK = 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
Motorwagenban 


Wien-Favoriten 











Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 


= vum ‚ Langagasse Mr. ı WIEN 1. a 


witz, Franz 
4 Uniformen, Uniformsorten, feine 


cn %. Herren-Garderobe,8Sportkleider. 
Walöwallete. Preisliste samt Zahlungsbedingniase franko. 481 


Filialen: 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CO. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


wus Bpssialmaterial nach amerikanischom System für den 
susammten Eisenbahnbedarf, Industries. und Kieinbahnen. 


Speolal-Abthellungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferei-Aulagen 


Coment-, @ips- und Keramisohe Industrie, 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertra 


ertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


a 





Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 


EREEEOR FERN .ua.u 
Schaltapparate 
Meßinstrumente, = « « « 


Wiener Installationsbureau: Y;,° Angustinerstranen, 
ESTER 


416 
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| Zähler 
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« Elektromotoren = 





Baut und liefert in uxaktester Ausführung 408 


| ‚ Dampf-Motorwagen 


ü | zen bewährtes System) für Eisenbahnen jeder 
a urweite, r Zemonmm- und Glitertransport mit und 
= | alle Anhänge: Dampfmaschinen und Pumpen für 
Beiriebinwecke allur An. _ Bempihnenel aller Sysmeme, 


>) Wasserrelnigungs- Apparate für Korel-und Industriowaaser', 

1) EITHER: Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 

Gegrindet AUSSIG a. ELBR 
. Wa Lokomotir-, Kutschenlacke, hauchı- 
Spezialitäten: freie Veberzugslacke, Kopal- “und Bernstein 
harttrocknende Sitzlacke, Japan-, Asphalt- und Eisenlacke, 
Boutlisckfarsen, Spezial - Dampfgiasuren für Modelle, Eisenteile 
Dampf- und Hilfsmaschinen ete. ete. Alle Sorten Öl- und Spiritus 
Incke für jeden Industriebedarf. ee -Rostschutz- und Dekvrations 


farhen 





Lieferant mehrerer Bahndirektionen und des k. k. Staatsheamien- Verbandes. 472 


wem BLAU & CO. 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 
liefert : 
Präzision Ve en en 
| bolzenbehrer, Spiralbohrer, Werkzeug-Sehleifmaschinen, Med- und sntreli- 
Kaliber, Präsmaschinen. 














Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX, Bez., Gleßmanngasse 2. 6. Ganz&Co,,Steinbrucherstr. 


—as— 













Fabrik für Zentralweichenstellungen 
BAHNSCHRANKEN 


Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes 
ferner für 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung=- 
und 
Betriebedienet 


Berg- und Hüttenwesen. 





Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 





TELEPHON 13484, 398 


[PREHISRIEIESONIB NIE ESEEEEEEE 














Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen- Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 0 








Kigentum, Herausgabe und Verlag des Cub 
österr, Eisenbahnbsamte 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 


ck von R. Spies & 


Dru 
Wien, V. Bezirk, u Nr. 16, 


Br SE re re 
7 Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. - 


Redaktion und, Admlelstratien )] \ N Abonnement inkl, Postversendung 
N, er bene I . . - 

Telepbom Nr. B64, ( {GA i PER In Österreich-Un; ara: 
Possspark -Konto der Admin} anzjährig . Ms rig & 
ee Nr. B06 Bu. zen des Pür das Deutsche Reich: 
Postaparkassen-Konto des (lub: Ganzjübrig Mk. 12, Halbjährig Bik. 6, 


Beiträge we a om lub Österreichischer Eisenbahn-Beamten. sun Weisse aaa: , 


daktions-Komitse font tztem Tarif Bersgestelle für den Buchhandel : 
m onigesotzten Tarife Spiellagen & Schurich in Wien. 





honoriert, m — 
Manuskripte werden nicht zuriick“ . Einzelne Nummern 30 Hallar 
gestellt. Er Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. Gh eitemndkrne mathe) 





N& 7. Wien, den 1. März 1905. "XXVIII, Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zummie angerfihrt, ist 431 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, email- 
artig harten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- | 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, | 
welcher rasch trocknet, anibet nach Jahren nicht abfürbt 
wnd gegen Gase, Bogen und Unwetter unempfindlich ist 
Der Anstrich hält und bewährt sich and jedem fonten 


Untergrund, muf Kalk-, Gips und Zementrerpute, auf 
Ziogel, Stein, Holz, Kisen, Blech ete, 


1m? Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. | 


Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko n. gratis. 





Luxfer- ee « 
«ee Prismen 


erhellen dunkle Rätms (Hun- 
reaux-, Bsschäfts- u, Keller- 
räums eto. darch 


Tageslicht 
Kellerbeleuchtung durch Ein- 
fallslichte. 

Tolephen Nr, 18206 


Feuersicheres Elcktroglas. N nen rennen ee ung 


Größere Anlagen warden bisher =. a. miı Erfolg ausgeführt: K. k. Eisenbalın-Mast., 
Neubanderk.k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k. k. Fostämter, 
und k. k. Tabakregien, Wiener Baukverein, Glashlittenwerke vorm. J. Schreiber 
‚& Noflon, Neabau des Warenhauses A. Gerngross, Julius Meinl, Hotel Ham- 
merand, Bahnhof Brünn ste. ete. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. Ä ‚6.5 chade van Westr u K 


Agentur: Wien, IX/1 Liechtensteinstraße 17—L steinstraße Nr. 43 





























ART SEI Se 


sah .» Wagxron-, Lokomotiv-, Kutschenlacke, hauch- 

Spezialitäten . Ivei Uebersugslacke, Kopal- und Bernstein- 

lacke, harttrocknende Sitzlacke, Jnpan-, Asphalt- und Eisenlacke, 

Emaillackfarben, Spezial- Dampfglasuren für Modelle, Eisenteile, 

Dampf- und Hilfsemasehinen ete. ete. Alle Sorten Öl- und Spiritus- 

Incke für jeden Industriebedarf. ED und Dekorations- 
farben. 


Lieferant mehrerer Hahndirektionen und des k. k. Sinatsbaamten-Verbamdan. 473 


K. k. priv. Erste Florids- 9 dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer & Nessenyi, Aktien-is 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
-»“ u“ 6 


Glasierio Steinzeugröhren für Wasser-, Abort- und Kanalleitungen. 
Kaminsufskize in allen Formen und Dimensionen. 

Chamotie-Ziegel und Mörtel für alle Feusrungsanlagen. 

Mosaik- und Klinkerplatten zur Päasterung von Gängen, Vertibüilen, 
Höfen, Trottoirs, Btallungen etc, 
Komplette Ausführung von Bteinzengrohr-Kanalisierungen. 
Päasterungen. 
Preis-Courant und Demsinblätter auf Wunsch gratis und franko. 416 


Spezial-Artikel: 
RUDOLF SCHMID Fellen aus Prima 7 p hl, Marko : Hufeisen, 
Korelversiahl (veirischer. Werkseugeiahl) In unäberireiener Quallıht. 


E Bevolver-Schnellschneldestahl, Märte 50 auf allerhärtente Materialien. 
SFEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK ES re Br 
BET N? F7r Dep Aufhauen abgenützter Feilen u 
BEIMENET TOO nme var ur Ban wien un a 


minare-Binrelchungen für nens Feilen. “u” 





Maschinen-Fabrik u. Eisengiesserel von Joh. Müller, 
WIEN, X. ürzengung von Ia Werkzengmaschinen aller Art, wie: 
Drehbänke, and ewar; Handsupport-, Egalisir-, Holsm-, Doppeiboisen-, 
Flan-, Puffer, Walsen-, Wagenräder- und motivräder-Drehbäake. Bohr- 
maschinen: nnd awar: Preistehonds Doppel. Wand-, freisschende Radial-, 
Wandradial- und horisontale Bohrmaschinen, Planhobel-, Shaping-, Btom-, 
Mutternstons-, Scheer- und Loch-, Bleobkantenbobel-, Blechbisg-, Schrauben- j 
schneld-, Walsenzapfen-Frais-, Kailnuth-Prais- und Langlochbohr-, sowie «in- 
tacho Frais-Maschinen. Oentrir und Atehbolsen-, Anbohr-, sowis Kurbel- 
sapfendrab-Apparste, Prietions-Prossen. Bandsägen. Löffel-, Breit- und Doppel- 
Walswarkn, 01! 
































“rs Original-Anticorrosivum 


vo» Frischauer & Comp., Wien VIj, 






















































Schreib- . 
deal maschine 
Beh. Schott $ Donnath, Wien, Ill; 


Heumarkt 9b. Telephon 4858. 
Trifailer Kohlenwerks- ” 
Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. 














WIEN 


Ölfarbenmüblen Sk in 
Fußbodenfahrik »rsceseesees [ie 


Nr. 6, Telephon Simmering 46, 
Bureau: I. Kolowratring D, Telepbom 1184. 















'F KHi Blektrotechnische Fabrik, Prag-Karolimenthal, Königstr. 181, Teisplion 1989. Filinle: Wien, Vil/2 Lindengssse 34, Telephon 1408. Baut EN 
T: 4 für elektr. ‚Beleachtung, elektr. tade- u, Vollbahnen (nsch eigenem Systame) mit Oberleitung od. "Stromsu führung im Nivonı, Kraftü 


SFr GERER ' Den Mitgliedern des Club istorreichischer Eisenbahnbeamten ___ 
2 bestens empfohlene Firmen: 


5 Gegründet 1836. 





Pampen, Klosetts, Wandbrunnen und Pi 


Uniformen WM. - ‚Sorten 


Neu! Pluvius-Sommerkappe, s> Gramm 


waschbar 















für Bahnbeamte 
und Diener « « 


mpßelit zu billigsten Preisen 


Me neti&  JOSEf ZIMDIT 


tis und franio, WIEN, VIl2 Burggasse 33, 













Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "mac. Luftdruck- 
Schmiedehämmer u. andere Schmiedemaschinen "unmizaesn ken 
r Lokomotiven und Waggonbau, Kanne: 1 B Schönmann, Prag 1. 


ns Schrauben, Muttern, Nieten etc. 


Tacke, Farben- umd „BECK, KOLLER & Co. | W. SWITAK. Baar Ban Sammeeren tentpere mie® 


Kun Einrichtangen von Wasserleitungen, Kanalısation für Sıldte, habriıen 


and Prirathäüser. Dampfbäder, Den und Wannenbäder für Heilanstalten. | 


unentgeltlich oder gegen billigste Berechnung. 


ssolren. Projekte und u — 
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Ererugt Gleichstrom- #. Wechselstrom-Generatoren u, Motoren m. höchst, Loistungafaktor, Bogenlampen eig. Pat., MeB-, Kontroll- u. Blockapp. #te. Big. Lusterfab. 








Inhaber: 


Santäts Technisches Bureau e® ing. £. EaGmann. Prerianfthge werden pam ee 








in tadelloser Ausführung liefert die 
Erste technisch-artistische Anstalt =» =» 





| Plä än ß und technische Zeichnungen 


Franz Hierhammer 


„Pharus“ „ae. 


Vorzügliche Fabrikate: 


Amin 00e utc, Gas, Koch- und Heizapparnie, Hadse 


bertragung für Fabriken etc 





Gnsglühlicht, Gluhlichtbrenner für alle Gasarten, elektr. Gasfernzünder, ı 
Selbatzünder, Anrogengasanlagen für Schlösser, Yüen, kleine Gemeinden, 

19 rich. „Beleuch- 
tungagegenstände, Übernahme von (ap, Wasser- ei elektrischen Anlagen 


sowio simtlicher ım das Fach Sinnchingenden Arbeiten. | 





— Tolephen BUE, mm 


DIANA - CACAO 


in Aroma und Qualität den den | holländischen Marken ebenbfrtig. 


Preis per 1/, kg Staniolbeutel K 1.50. 
Preis per 1, %y Staniolbentel K —.80, 


ag 1868. (Christ, Höllers Nachfolger) Telephon zaaı.|F Abrikanten: Hartwig & Vlogel, Bodenbach. 


WIEN, YA Wienstraße 45. “80 


| xx. Wechselseitige Brandschaden- 
au Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1895, = Wien, I. Wollzeile 399, ———— 
Dis Anstalt versichert: a) fehlinde samt deren Zubehör, 

b) Mebillen aller Art, 

c) Bodenerzeongulsse gegen Hagslschlag, 408 
Reserrefond d. Amat.: K 8,245.A14, Gen. -Versicherangsuumme K 2.230,781.828. 


Glafer-Diamanten | AMEEE. 
Yun Yrlakneeten | GBP Glaakättonwerke 


Echreibiem ms as u. 
Hrapierem nıf Stein 


em | d Scheer A Mefe 


f. Rattunfabritem, zum 1] 
Auftieren ar. € Jatifieren WIEN, IX. Liechtensteinstraße 22 


„Glashättenhof“. Alle (laswaren für des 
ton Yapier- stalander 
Sorzeilan: u Knrtugr ' Eisenbahnbetrieh. 
twalgen ur. $. ww. diefert 1 
die Firma 1519 


















































rüßten Lager in Tafelserviren, sowie 
‚ Gehrauchsgegenständen für den Haushalt 


st. ulchner £h0. | Laxaswaren, Feslahmis, a 


& Wien, 9. Bezirt | Preiskurante gratis und franka. 
Porzellangafie 18, IIT.. = 














Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 
sa gegründet 1951. 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, IL, Riemergasse 13. 


Teleyhon Nr- 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Magenstärkend ist: 


‚BECHERT, ‚r Ensuisch-Ditter 
Kuss" BESTER MAGENLIOUEUR 


"JohBecher.liqueur-Fabrik Karlsbad 


jearun det 1807. 


Kais. n. kön. & Hof Iteferant. 




















L ) Vertreter in Wien: Oarl Zochmeister, XVII. Gentzgasse 19. 427 
Breisl.a. Berlang. gratis u. fran!e. = N nn Zu haben in allen besseren sinschlägigen Geschäften ; wo nicht, Versand ab Fabrik. 


i ho 








Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 











des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Wien, den 1. März 1905. 


XXVIII. Jahrgang. 


INHALT: Clubrersammlung. Eisenbahn-Fachkura in } Innsbruck. Von Dr. Franz Hilseher. Der elektrische Betrieb auf der Valtellina- 
Balın. Von Eugen Caerhäti. — Chronik: Eisenbahn-Ball. Unentgeltlicher Stenographie- Unterricht. Transporteinnahmen 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jänner 1905. Eisenbahnverkehr im Monate Dezember 1904 und Vergleich der 


Einnahmen des Jahres 1904 mit jenen des Jahres 1903. Neue Eisenbahubau- und Batriebsorduung in Deutschland. 


rhöbung 


der Betriebssicherheit auf den kgl. bayrischen Staatsbahnen. — Literatmr: Der Wegeban. Bilder aus der Ingenieurtechnik. 
Das österreichische Personalstenergesetz nach dem derzeitigen Stande der Praxis. Eisenbahn-Schematismus für Österreich-Ungarn. 
Club-Nachrichten: Ankündigung der Wähler-Versammlung, Ankündigung der XXVIIL. ordentlichen Generalversammlung. 


Berichtigung. 





—— 


Clubversammlung: Dienstag, den 14. März 
1905 '/, 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn k. k. Hofrates 
Dr. Franz Ritter von Le Monnier: „Über die Bahn 
auf den Mont Blanc*. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 


Eisenbahn-Fachkurs in Innsbruck. 
Von Dr. Franz Hilscher. 

Den schlagendsten Beweis, daß die Überzeugung, 
die gegenwärtige Art der Ausbildung der Eisenbahn- 
beamten sei unzureichend, immer mehr an Boden gewinnt, 
bildet der Umstand, daß trotz der Zurückhaltung, welche 
die maßgebenden Faktoren der Sache entgegenbringen, 
immer wieder Projekte auf Errichtung von Fachschulen, 
Fachkursen ete. auftauchen. Ich erinnere an das zur 
Ausführung reife Projekt einer Eisenbahn-Akademie in 
Aussig, das von einem der ersten Fachschulmänner, dem 
emer. Direktor der Handels-Akademie Regierungsrat 
Seubitz mit Umsicht und pädagogischer Erfahrung ein- 
geleitet, eine Musteranstalt in der vollsten Bedeutung des 
Wortes za schaffen geeignet war, und die in Olmütz und 
Lemberg in Diskussion gestandenen ähnlichen Projekte. 

Wie nützlich und ersprießlich eine solche Fachschule 
ist, zeigt die in Linz seit vier Jahren bestehende Fach- 
schule durch ihre Frequenz und ihre Erfolge, wenn auch 
die letzteren nicht unbestritten sind. Es bleibe hier ununter- 
sucht, ob die Angriffe, welche z. B. in Nr. 34 ex 1904 der 
Zeitschrift „Balın Frei“ gegen diese Schule enthalten 
sind, gerechtfertigt*) sind, es bleibe auch unerörtert, ob 
die Linzer Organisation**) die richtige ist oder nicht. 
Die Tatsache läßt sich jedoch nicht wegleugnen, daß das 
Publikum in einer solchen Fachschule einen Vorteil für 


——mmmmne go rane 








*) Sie scheinen unter anderem nicht ganz unbeeinflußt von 
persönlichen Antipathien zu sein. 
*, Vgl. darüber Nr, 23 dieser Zeitung, Jahrg. 1899. 








seine Jugend sieht, denn sonst würde es seine Söhne nicht 
hinschicken, und daß trotz der Neuheit der Sache min- 
destens bei der Mehrzahl der Schüler ein angemessener 
Erfolg erzielt wurde. 


Das neueste Projekt wird seit einiger Zeit in Inns- 
bruck diskutiert und ist bereits bis zur Vorlage des 
Organisationsstatuts samt Lehrplan an die kompetenten 
Ministerien gediehen. Darnach soll an der dortigen Handels- 
akademie ein besonderer „Eisenbahnfachkurs“ er- 
richtet werden, 

Durch die Güte der Direktion der Innsbrucker 
Handelsakademie ist mir ein Exemplar des Entwurfes 
des Organisationsstatuts samt Erläuterungen zugekommen, 
auf denen die nachfolgende Darstellung beruht. An diese 
sollen sich einige prinzipielle und kritische Erörterungen 
reihen, die freilich nicht zustimmend lauten können. 

Geplant ist die Errichtung eines einjährigen Kurses, 
mit dem Zwecke, den Hörern eine gründliche, theoretische 
und soweit esmöglich ist, auch praktische, fachliche Aus- 
bildung für den mittleren Eisenbahndienst zu gewähren, 
Er soll mit der Innsbrucker Handelsakademie derart 
verbunden sein, daß er von ihrem Aufsichtsrate beauf- 
sichtigt und ökonomisch verwaltet, d. h. finanziell er- 
halten wird, weshalb das Unterrichtsgeld (5 Kronen Auf- 
nahmegebühr und Lelhrmittelbeitrag, 200 Kronen jedes 
ordentlichen und 5 Kronen jährlich für jede Wochenstunde 
jedes außerordentlichen Hörers) diesem Aufsichtsrate zu- 
fließt, und ferner durch den leitenden Direktor, als welcher 
stets der Direktor der Handels-Akademie zu fungieren 
haben wird. Der Lehrkörper soll aus einem Fachvorstande 
und den erforderlichen Dozenten bestehen. 

Die Überwachung des Kurses durch das k. k. Eisen- 
bahnministerium ist in der Weise vorgesehen, daß dem 
Aufsichtsrate der Handelsakademie ein vom k. k. Eisen- 
bahnminister über Vorschlag der k. k. Staatsbahndirektion 
Innsbruck ernanntes Mitglied angehört. 


Pe, 7 


Die Hörer werden entweder ordentliche oder außer- 
ordentliche sein. Die Voraussetzung für die Aufnahme 
als ordentlicher Hörer ist entweder die Absolvierung 
(Matura?) einer Oberrealschule oder eines Obergymnasiums, 
sowie das Bestehen einer Aufnahmeprüfung, die sich auf 
die im kommerziellen Fachkurs für Mittelschulabiturienten 
(welcher an der Handelsakademie besteht), gelehrten 
Gegenstände erstreckt, oder die Absolvierung dieses 
kommerziellen Fachkurses oder eines gleich oder ähnlich 
organisierten Abitarientenkurses an einer anderen Handels- 
akademie, oder endlich die Absolvierung einer Handels- 
akademie. Als Vorbildung der ordentlichen Hörer wird 
also die volle Mittelschulbildung, ergänzt durch eine 
umfangreiche kommerzielle Bildung *), oder die Bildung 
eines Handelsakademikers gefordert. Die Aufnahmswerber 
müssen außerdem ein bahnärztliches Zeugnis über die 
Taugliehkeit zum Eisenbahndienste vorlegen. 

Als außerordentliche Hörer werden nach Maßgabe 
der verfügbaren Plätze aktive Eisenbahnbedienstete 
aufgenommen werden, welche nur einzelne Gegenstände 
oder Übungen besuchen wollen und hieza die Genehmigung 
ihrer vorgesetzten Verwaltung besitzen. 

Der Kurs soll ein Jahr, genauer vom 1. Oktober 
bis zum 30. Juni danern mit wöchentlich 32 Unterrichts- 
stunden. 


Der Lehrplan ist folgendermaßen entworfen: 


1. Eisoenbahngesetzkunde, 
4 Stunden wöchentlich. 

Betriebsordnung; Internationales Übereinkommen; Be- 
triebsreglament; Übereinkommen zum _Betriebareglement; 
Vereinswagen-Übereinkommen; Haftpflicht; Unfallversicherung; 
Grundzüge der Organisation der Staatse- und Privatbahnen; 
rechtliche Stellung des Eisenbahnpersonals; Arten der Eisen- 
bahnen, 


2, Telegraphben-, Signal- und Blockwesen. 
4 Stunden wöchentlich. 

Wiederholung und Erweiterung der allgemeinen physi- 
kalischen und chemischen Grundbegriffe; eingehende 
handlung der Elektrizitätslehre, des Elektromagnetismus, der 
Induktion, der chemischen Vorgänge in galvanischen Elementen 
und deren Eignung für die verschiedenen Zwacke. 

Anwendang der Elektrizität im Eisenbahndienste für 
Telegraphie, Telephonie, akustische und optische Signalgebung 
und Fernsperrungen; Apparatlehre unter ausführlicher Er- 
länterang der Regulierungsmechanismen. 

Sehaltung der einzelnen Apparate, Behandlung der Um- 
schaltvorrichtungen und Trauslationen; Erkennung von 
Störungen, Behebung derselben; Zweck der Bussolen; Grund- 
züge des Blockwesens, Apparat- und Signallebre hiezu, Be- 
handlung der Apparate, Erkennung falscher Handlınbungen 
und deren Rückwirkung auf die Funktionierung; Interkommuni- 
kations-Signale; Streckenblockeinrichtungen und deren ver- 
schiedene Systeme, 


*, Der Lehrplau des kommerziellen Abiturientenkurses au der 
Handelsakademie entbält folgende Gegenstände: Kaufmännisches 
Rechnen, Politische Arithmetik, Internationale Handelskunde und 
Zollwesen, Korrespondenz und Kontorarbeiten, Buchhaltung, Handels- 
recht, Verfassungs- und ‘Verwaltungskunde, Wechselrecht, Volkswirt- 
schaftslebre, Handels- und Verkehrsgeographie, Verkehrsgeschichte, 
Warenkunde {in jedem der beiden Semester 82 Standen wöchentlich). 
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Kenntnis der Instruktionen, bezughabend auf Eisenbahn- 
betriebs-, Staats- and Privat-Telegraphen-Korrespondenz, sowie 
der Handhabungsvorschriften für Sicherungsanlagen. 

Gründliche Erlernung des Telegraphierens. 


3. Verkehrsdienst, 
5 Stunden wöchentlich. 

Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst 
anf Haupt- und Lokalbahnen, Verkehrsinstruktion, die In- 
struktion für das gesamte Stations-, Strecken- und Fahr- 
personal, soweit sie den Verkehrsdienst betreffen; die Ver- 
schriften über dan Wagendienst; Grundzüge der Eisenbahn- 
technologie, sowie Anleitung zur ersten Hilfeleistung. 

4. Waren- und Materiallenkunde samt Übungen. 
2 Stunden wöchentlich. 

Warenkunde mit besonderer Rücksichtnahme auf die 
Warenklassifikation des Tarifes Teil I und auf Eisenbahn- 
materlalien, Nicht auf die Darstellung des Erzengungsprozesses, 
sondern auf Erkennen der Waren und ihres Wertes, anf 
Kenntnis ihrer handelsgebräuchlichen Benennung, ihrer Be- 
stimmung und ihres Vorkommens (Erzeugungs- und Verbrauchs- 
stätten) ist Gewicht zu legen. 


6. Eisenbahntariflehre, 
4 Stunden wöchentlich. 

a) Allgemeines. Leistungen der Eisenbahn, Entwicklung 
des Tarifwesens, Tarifbildung und ihre Prinzipien, 
Tarifarten: Personen-, Geplick-, Güter-, Militär-, Roll- 
fuhrtarif ete. Tarifbestimmungen, Tarifsysteme, Tarif- 
schemata, Verkehrsgattungen, Abfertigungsarten, Kilo- 
meter-Staffel- und Zonentarif, Statlons-Entfernungs- und 
Schnittarif nebst schematischen Darstellungen; 

5) Personentarif Teil I; 

c} Personentarif Teil IL; 

d) Besprechung einiger wichtiger Verbandspersonentarife 
(In- und Anslandtarife); 

e) Militäirtarif und Handhabung dieser 
Beispiele; 

f) Gütertarif Teil I. Eingehende Durcharbeitung und Er- 

länterung der einzelnen Bestimmungen unter Zuhilfe- 

nahme möglichst zahlreicher Beispiele; 

Gütertarif Teil II der Staats- und Privatbahnen. Gründ- 

liche Bearbeitung der bei den größeren Bahnen giltigen, 

gleichartigen Bestimmungen. 
Anszugsweise Besprechung der von einander ab- 
weichenden Bestimmungen der einzelnen Bahnen. 
Lokalinstradierungsvorschriften, Beispiele; 

Ah) Inländische Verbandtarife. Leitangsvorschriften, Beispiele; 

i) Auslands-Verbandtarife, die wichtigsten eingehend ein- 

sehließlich der Instradierungsvorschriften, Beispiele; 

Auszugsweise Besprechung des Taritwesena der Nachbar- 

staaten, 


6. Transportdienst verbunden mit Übungen im 
Transportdienste. 
6 Stunden wöchentlich. 
Die Kenntnis der gemeinsamen Äbfertigungsvorschriften 
der Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen: 

a) für Personen, Reisegepäck und Funde; 

b) für Güter. Die Kenntnis der Bestimmungen der 
gemeinsamen Manipmlations-Inatruktion Teil I—IV. Die 
Vorschriften über den Transport feuergefährlicher und 
expiodierbarer Güter, von Tieren, Regiegütern, Fahr- 
und Frachtenbegünstigungen. 

Expreßgut, Markenkolli, Abonnementsverkehr bei den 
k. k. österr. Staatsbahnen. Vorschriften über die Be 
ladung der offenen Güterwagen (Anlage VI}, und über 
die Einrlehtung und Behandlung der Kesselwagen (Au- 
lage VII zum Vereinswagenübereinkommen). 


Tarife durch 


9) 


R) 
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Vorschrift über die Behandlung der eingerichteten 
Schüttwagen, vereinbart zwischen den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen. 

Die Regelung der Stückgntbeförderung auf den k. k. 
österr. Staatsbahnen. 

Zollvorschriften, nach den Bestimmungen der gemein- 
samen Manipulations-Iustraktion Teil V. 


7. Eisenbahnbuchhaltung und Rechnungsdienst, ı 


4 Standen wöchentlich. 


1. Einführung in die Kameralistik und doppische Ver- 
rechnung. 
2, Rechnnngsführung. 

a) Das Wesen der Rechnungsführung; 

5) Eiunahmen-Rechnungsdienst, Verrechnung der Personen- 
und Sachentransporte, der Militärtransporte, Regie- und 
sonstigen begänstigten Transporte, Grundzüge der Ab- 
rechnung und Saldierung der gemeinsamen Transporte, 
Kassavorschriften für die Manipnlations- und Stations- 
kassen; 

Ausgaben-Rechnungsdienst, Verrechnung und Evidenz- 

haltung der Betriebs- und sonstigen Ausgaben, Prälimi- 

nierung und Ausgaben-Statistik ; 

Material- und Inventar-Evidenz and Verrechnung, Prili- 

minierung, Beschaffung, Manipulation und Evidenz. 

3, Eisenbalinbuchhaltung. 

a} Kontierungsschema der Einnahmen und Ausgaben; 

6) die bei der Staatseisenbahnverwaltung eingeführte 
Kameralistik inkl. der Vorschriften für die Direktions- 
kassen ; 

ec) die Grundzüge der Budgetierung mit Bezug auf die 
Staatseisenbahnverwaltung ; 

d) Grundzüge der doppelten Buchhaltung bei den Privat- 
bahnen inkl. der Vorschriften für die Sammel- und 
Hauptkassen, 

4. Kontrolle. 

a) Wesen der Kontrolle; 

&) Kontrolle der Einnahmen; 

€) 2 „ Ausgaben; 

a „ Material- und Inventar-Gebarung, 


c 


— 


d) 


— 


8. Eisenbahngeographie. 
3 Stunden wöchentlich. 

& 13. Verkehrsgeographie der österreichisch-ungarischen 
Monarchie und der Nachbarstasten. — Verkehrsgeographie 
der sonstigen europäischen und anßereuropäischen Länder, so- 
ferne sie mit dem Handel Üsterreich-Unugarns in Beziehungen 
stehen. 

Kurze Behandlung der allgemeinen geographischen 
Grandbegriffse, deren Kenntnis für die Verkehrsgeographie 
unentbehrlich erscheint. 

Zur Unterstützung des Unterrichtes werden mehrere 
Sammlangen dienen. Zu Weihnachten und Ostern sollen 
in allen Gegenständen Fortgangsprüfungen und am Schlusse 
des Unterrichtes soll eine Abgangsprüfung unter dem 
Vorsitze eines Vertreters des k. k. Eisenbahnministeriums 
abgehalten werden, worüber ein Zeugnis unter Berück- 
sichtigung des Ergebnisses der Fortgangsprüfungen aus- 
gestellt werden soll. 

Als Grund für die vorgeschlagene Organisation des 
Fachkurses wird angegeben, daß durch die vorgeschriebenen 
Aufnahmebedingungen 1. dem Fachkurse ein einheitlich 
vorgebildetes Schülermateriale gewährleistet, 2. daß der 
Zwang und Zeitpunkt der Berufswahl tunlichst hinaus- 





geschoben, 3. daß die Erreichung des Lehrzieles mit 
Strenge gefordert werden solle und könne, 4. daß even- 
tuell nicht entsprechende Hörer nur ein Jahr verlieren 
und zur Ergreifung eines anderen Berufes auf Grund ihrer 
Vorbildung tauglich sein sollen — Vorteile, welche eine 
andere Organisation, z. B. die der Linzer Fachschule 
nicht bieten könne. Gegenüber diesen — vorläufig zuge- 
staudenen Vorteilen müssen jedoch so zahlreiche und 


‚ schwerwiegende Bedenken erhoben werden, daß es mir 


als ausgeschlossen erscheint, daß nach der vorgeschlagenen 
Organisation und dem vorgeschlagenen Lehrplane von 
dem mit der Aufsicht über das Fachbildungswesen be- 
trauten k. k. Eisenbahnministerium die Bewilligung zur 
Errichtung eines solchen Fachkurses erteilt werden könnte. 

Zunächst ein rein materielles (finanzielles) Bedenken. 
In sehr vielen Fällen, als ein Mittelschulabiturient auf 
das Hochschulstudium verzichtet, ist der treibende Grund, 
so rasch als möglich zu eigenem Erwerb in irgend einem 
Berufe zu kommen und in den übrigen Fällen die Unlast 
oder die Unfähigkeit zu weiterem Studium. Nach dem 
Innsbrucker Entwurfe muß nun der Abiturient zunächst 
den kommerziellen Fachkurs (eventuell privatim) studieren, 
wozu er wegen des höchst umfangreichen Stoffes min- 
destens ein Jahr benötigen wird, und kann dann erst den 
Eisenbahnfachkurs beziehen, der wieder ein angestrengtes 
Studium vieler umfangreicher, gegenüber seiner bisherigen 
Ausbildung ganz heterogener Fächer verlangt. Finanziell 
ausgedrückt bedeutet dies einen Aufwand von ungefähr 
3000 Kronen, während bei sofortigem Eintritt nach der 
Matura in den Eisenbahndienst (was heute ja durchaus 
möglich iat) während derselben Zeit eine ebenso große Ein- 
nahme und ein Vorsprung von 1'/, bis 2 definitiven Dienst- 
jahren zu erreichen ist. Ich glaube, daß unter solchen Um- 
ständen sich nicht leicht jemand bereit finden wird, seiner 
gründlichen Ausbildung zuliebe den Fachkurs zu besuchen, 
da ilım ja unter den heutigen Verhältnissen von den Ver- 
waltungen irgend ein kompensierender Vorzug nicht 
geboten werden kann. 

Gewichtige Bedenken richten sich sodann gegen die 
geforderte Vorbildung, nämlich gegen die geforderte um- 
tassende kommerzielle Ausbildung, die zum größten Teile 
für den Eisenbalnbeamten des mittleren Eisenbahndienstes 
überflüssig ist. Die Aneignung dieser Kenntnisse bedeutet 
demnach ganz verlorene Arbeit, verlorene Zeit, zwecklos 
aufgewendetes Geld. Zum Nachweise dieser Behauptung 
führe ich aus dem Lehrplane des Abiturientenkurses nur 
an (aus dem „Kaufmännischen Rechnen“): Devisenrechnung, 
die indirekte Wechselreduktion, Wechselarbitrage, Effekten- 
rechnung ete. etc; ein großer Teil der „Politischen 
Arithmetik*, die gesamte „Internationale Handelskunde“, 
ebenso die gesamte „Kaufmännische Korrespondenz und 
Kontorarbeiten“, ferner das Wechselrecht ete. etc. 

Ganz ungerechtfertigt scheint mir ferner die Gleich- 
stellung der Abiturienten der Handelsakademien und der 
Abiturienten der Realschulen und Gymnasien mit der 
Ergänzungsbildung durch einen kommerziellen Abiturienten- 
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kurs. Ohne irgendwie die Leistungen einer dieser drei 
Anstalten herabsetzen oder überschätzen zu wollen, wird 
doch niemand bestreiten wollen, daß diese Absolventen 
darchaus nicht gleichwertig oder nur gleichartig vor- 
gebildet sind. Weichen schon Realschule und Gymnasium 
in ihrem Lehrziele und Lehrplane und in der Art und 
Weise der vermittelten Bildung stark von einander ab, 
so gilt dies in verstärktem Maße von den Handels- 
akademien gegenüber beiden Mittelschulen. In der so- 
genannten allgemeinen Bildung überflügeln nach tausend- 
fältiger Erfahrung die Gymnasiasten die Realschüler und 
beide den Handelsakademiker, während der letzte den 
beiden anderen wieder in der kommerziellen Denkweise 
weit voran ist, selbst wenn sie den kommerziellen 
Abiturientenkurs absolviert haben, denn in dem einen 
Jahre läßt sich keinesfalls dasselbe Maß von Gewöhnung 
an kommerzielles Denken erzielen, wie in den 3, bezw. 
4 Jahren der Handelsakademie. Der Studienerfolg des 
Eisenbahn-Fachkurses wird und muß daher ein sehr un- 
gleichmäßiger sein, je nach der Vorbildung der einzelnen 
Hörer, 

Ein schwerer Mangel des Lehrplanes für den Eisen- 
bahn-Fachkurs ist das Fehlen einer besonderen Vorlesung 
über die Grundzüge der Eisenbahntechnik, denn ohne ihre 
Kenntnis ist ein ausreichendes Verständnis des Telegraphen-, 
Signal-, Block- und namentlich des Verkehrsdienstes gar nie 
zu erzielen. Der Mangel dieser Kenntnisse bei der heute 
üblichen Art der Ausbildung der Verkehrsbeamten ist ja 
einer der Hauptgründe für sehr viele Fehler, Zweckwidrig- 
keiten ete. bei der Ausübung des Verkehrsdienstes. Dies 
ist also ein Gegenstand, dem nicht nur genügend Zeit, 
sondern auch besondere Sorgfalt in den künftigen Eisen- 
bahnschulen zugewendet werden muß, selbst auf die 
Gefahr hin, daß ein oder das andere kommerzielle Fach 
etwas verkürzt werden müßte, Denn einzelne kleine 
Lücken, Details ete. dieser Fächer können in der Praxis 
leicht ausgefüllt, nachgeholt werden, niemals aber das 
Verständnis der technischen Grundlagen des ganzen Eisen- 
bahndienstes. 

Die besondere Behandlung der Eisenbahntechnik 
läßt sich insbesondere auch nicht, wie es der Lehrplan 
des Eisenbahn-Fachkurses in Aussicht nimmt, durch ein 
in den Gegenstand „Verkehrsdienst“ eingeschobenes Kapitel 
ersetzen, weil zur ausreichenden Behandlang derselben 
allein eine Vorlesung von 3 bis 4 Wochenstunden kaum 
genügt. Was soll mit den übrigbleibenden 2 bis 3 
Stunden für den eigentlichen „Verkehrsdienst* angefangen 
werden? Das sind zwei so umfangreiche und so eminent 
wichtige Gegenstände, daß eine Verkoppelung ganz unzu- 
lässig ist. Laut Lehrplan sollen überdies die „Grundzüge 
der Eisenbahntechnologie* den Schluß der Vorlesung 
bilden, während sie doch unbedingt als die Grundlage 
des Verständnisses an den Anfang gestellt sein müßten. 

Methodisch und pädagogisch ganz unrichtig ist das 
Zerteilen des für die Fachbildung nötigen Stofles auf 
zwei gänzlich selbständige Kurse, wie es die Lehrpläne 


des Eisenbahn- und des kommerziellen Abiturientenkurses 
zeigen, ferner das doppelte Behandeln eines und desselben 
Stoffes in den beiden Kursen, ja sogar in einem und dem- 
selben Kurse von verschiedenem Gesichtspunkte aus und 
notwendigerweise in verschiedenem Umfange. In ersterer 
Hinsicht verweise ich darauf, daß in dem Lehrplane des 
Eisenbahn-Fachkurses die Volkswirtschaftslehre fehlt, da- 
gegen in dem des Abiturientenkurses vorkommt, natürlich 
beherrscht von kommerziellen Gesichtspunkten. Im Rahmen 
dieses Gegenstandes soll unter anderem aber auch be- 
handelt werden: „Das Transportwesen und seine volks- 
wirtschaftliche Bedeutung; die Grundzüge der Eisenbahn- 
und Schiffahrtspolitik und die Entwicklung des öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnwesens.“ Man braucht 
darüber kein Wort zu verlieren, daß damit dem einen 
viel zu viel, dem anderen, nämlich dem künftigen Eisen- 
bahner viel zu wenig geboten ist, denn im Rahmen der 
in Aussicht genommenen zwei Wochenstunden läßt sich 
der umfassende Stoff der Volkswirtschaftslehre (auch 
Finanzwissenschaft und österreichisches Steuerrecht ent- 
haltend) kaum bewältigen, wie viel weniger eine für den 
Eisenbahner ausreichende volkswirtschaftliche Betrachtung 
des Eisenbalınwesens geben. Offenbar hat das Streben, im 
Eisenbahn-Fachkurs nicht über 32 Wochenstunden hinans- 
zugehen, die Verfasser des Lehrplanes verleitet, zu dem 
Auskunftsmittel zu greifen, den Abiturientenkurs als Vor- 
bereitungsklasse für den Eisenbahn-Faclıkurs zu gestalten. 

Dasselbe gilt von dem Gegenstande „Verkehrs- 
geschichte“, welche ebenfalls in der Eisenbahn-Fach- 
schule fehlt, dagegen im Abiturientenkurs enthalten ist, 
wobei, nebenbei bemerkt, noch ein anderer Fehler im 
Lehrplane des Abiturientenkurses unterlaufen ist. Es soll 
nämlich in der Verkehrsgeschichte ebenfalls vorgetragen 
werden: „Die Entwicklung des österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnwesens, Entwicklung der Verkehrs- und Handels- 
politik*. Diese Behandlung eines und desselben Themas 
in zwei Gegenständen nebeneinander ist gewiß pädagogisch 
gänzlich verfehlt.*) 

In zweiter Hinsicht (Doppelbehandlung eines und 
desselben Stoffes in beiden Kursen), soll z. B. in der 
„Internationalen Handelskunde* (Abiturientenkurs) das 
„Wichtigste aus dem Betriebsreglement in Hinsicht auf 
die Güterbeförderung, die Eisenbahntarife“, ferner im 
„Handelsrecht* (derselbe Kurs) das „Frachtgeschäft“ be- 
handelt werden. Derselbe Gegenstand in der „Eisenbahn- 
gesetzeskunde* und „Tariflehre® (des Eisenbahn-Fach- 
kurses). Dies kann nur dazu führen, daß diese Gegenstände 
entweder in dem einen oder dem anderen Kurse zu kurz 
kommen, unter Hinweis auf die anderwärts erfolgte oder 
erfolgende Darstellung oberflächlich behandelt werden, 
oder, wenn in beiden gründlich behandelt, daß die kost- 
bare Zeit der Hörer beider Kurse vergendet. wird. 


*) Derselbe Vorwort ist auch gegen andere Gegenstände im Lehr- 
plans des Abiturientenkurses zu erheben, z.B. sowohl in der „Iuter- 
nationalen Handelskunde* als im „Handelsrecht“ soll das „Fracht- 
geschäft“ vorgatragen werden, 
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Was ferner den Lehrplan des Eisenbahnkurses 
speziell anbelangt, so enthält die Anordnung des Lehr- 
stoffes so große Fehler in der Systematik etc., daß ein 
Verständnis der betreffenden Gegenstände nur sehr schwer 
und durch viele Wiederholungen ete. zu erzielen wäre, 
z. B. „Eisenbahngesetzkunde*. Wenn sich ein Lehrer 
nach diesem Lehrplane (siehe oben) halten müßte, könnte 
er nor ein zusammenhangloses Stückwerk geben. Ein 
Herausarbeiten und bei den Schülern das Verständnis der 
großen Prinzipien, welche das Eisenbahnrecht gestaltet 
haben und fortdauernd beherrschen, ist da ganz aus- 
geschlossen, abgesehen davon, daß man doch mit den 
allgemeinen Begriffen anfangen und dann erst von den 
einzelnen Rechtsinstituten reden kann. Ferner fehlen in 
dem Entwnrfe wichtige Partien des Eisenbahnrechtes 
(z. B. das Konzessionsrecht), ohne deren Kenntnis das 
Eisenbahnwesen überhaupt nicht verstanden werden kann. 
Andererseits sind Dinge einbezogen, welche doch unter 
gar keinen Umständen in eine Eisenbahngesetzkunde ge- 
hören, so das „Vereins-Wagenübereinkommen“. Das gehört 
in den „Verkehrsdienst“, wo es denn auch tatsächlich 
wieder vorkommt. (Übrigens wieder ein Fall der Doppel- 
behandlung eines Stoffes in zwei Gegenständen desselben 
Kurses.) 


Es würde zu viel Raum in Anspruch nehmen, den 
Lehrplan jedes einzelnen „Gegenstandes“ in ähnlicher 
Weise zu kritisieren. 


Ich will nur noch einiges über das „Telegraphen-, 
Signal- und Blockwesen“ bemerken. Man lese die Absätze 
2 und 3 desselben etwas genauer. Im zweiten Absatze 
heißt es „Anwendung der Elektrizität im Eisenbahn- 
dienste“ ete., „Apparatlehre® etc. Im dritten Absatze 
wieder „Schaltung der Apparate“ etc. „Apparatlehre 
hiezu* etc. etc. Ist das etwas anderes als das im zweiten 
Absatze vorgeschriebene? In allen fünf Absätzen ist ferner 
nur die Rede von elektrischen Signalen. Nun gibt es aber 
doch auch noch andere unerläßliche Signale und Vor- 
schriften über ihre Anwendung. Darüber ist weder in 
diesem Gegenstande noch im „Verkehrsdienste* eine An- 
deutung zu finden. Und doch ist ein Verkehrsdienst ohne 
diese Signale ganz unmöglich etc. etc, 


Ein prinzipieller Mangel des vorgeschlagenen Lehr- 
planes, in letzter Linie eigentlich der in Aussicht ge- 
nommenen Organisation des Kurses ist die Notwendigkeit, 
Gegenstände zeitlich nebeneinander lehren und lernen zu 
müssen, welche mit Aussicht auf ein erzielbares Ver- 
ständnis nur nacheinander gelehrt und gelernt werden 
können, so daß sogar schon die heutige, in allen anderen 
Beziehungen sonst fehlerhafte Art der Heranbildung der 
Eisenbahnbeamten diese Methode befolgt, bezw. befolgen 
muß. Z. B. bevor man an den „Verkehrsdienst“ heran- 
treten kann, muß man bereits ein fertiger Telegraphist 
sein, maß die Signalordnung, das Blockwesen kennen etc. 
und muß die Eisenbahntechnik in ihren Grundzügen be- 
herrachen; bevor man den „Transportdienst* in Angriff 


nehmen kann, muß man das Betriebsreglement bereits 
inne haben etc. 

Ein gedeihlicher Unterricht in allen diesen Fächern 
nebeneinander ist nach meiner Erfahrung und festen 
Überzeugung ganz unmöglich. 

Dieser Fehler des vorgeschlagenen Lehrplanes be- 
weist übrigens auch, daß ein einjähriger Eisenbahn-Fach- 
kurs überhaupt ein Ding der Unmöglichkeit ist, daß 
mindestens zwei Jahrgänge nötig sind, wenn man den 
primitivsten Anforderungen der Methodik und Pädagogik 
entsprechen will. Das durchgeführt, ergibt im Zusammen- 
halte mit dem Abiturientenkurs, der ja nichts anderes 
als ein verkappter Vorbereitungskurs des Eisenbahn-Fach- 
kurses ist, schon drei Jahre Unterricht und damit ist 
auch schon die Unmöglichkeit einer solchen Organisation 
des Eisenbahn-Fachbildungswesens überhaupt gegeben, da 
dem ehemaligen Mittelschüler nur mehr ein Jahr zur Voll- 
endung des Hochschulstudiums fehlen würde ete. und alle 
viel zu spät ins praktische Leben, zum eigenen Erwerbe 
kämen. (Vgl. meinen ersten Einwand, S. 75.) 

Daher bleibt, wennmaneinelebensfähige 
Eisenbahnfachschule ins Leben rufen will, 
nichts anderes übrig, als zu dem vom Club 
österreichischerEisenbahnbeamteninseinem 
‚Organisationsstatute einer Eisenbahn-Aka- 
demie* vorgeschlagenen Ausgangspunkte 
zurückzukehren und zwar: Vorbildung: die 
vollendete Untermittelschule, Dauer: drei, 
besser vier Jahre, Lehrziel: theoretisch- 
praktische Fachbildung und allgemeine 
Bildung im Ausmaße der Öbermittelschule 
und schließlich völlige Selbständigkeit der 
vom Staate zu errichtenden und zu leitenden 
Akademien. 


Zur Ermöglichung eines Vergleiches kann ich es 
zum Schlusse nicht unterlassen, den Entwurf des Lehr- 
planes für die in Aussig projektiert gewesene Eisenbahn- 
akademie mit Weglassung der nur durch die in Böhmen 
bestehenden Sprachverhältnisse notwendigen Gegenstände 
hier wiederzugeben. 

(SchlnB folgt.) 





Der elektrische Betrieb der Valtellina-Bahn. 


Vortrag, gehalten am 8. November 1904 im Clab österr. Eisenbahn- 
beamten von Eugen Üserhäti, Direktor der Firma Ganz & Ca. in 
Budapest. 

I. Erfahrungen und Fortschritte auf dem Gebiete 
der Drehstrom-Zugförderung, 

In dem Anfsatze: „Elektrische Einrichtung and elektrischer 
Betrieb der WValtellinabahn® in Nr. 20, 22, 23, 25 u. 28 
dieser Zeitung Jahrg, 1903, ist die Entstehungsgeschichte der 
Einrichtang des Betriebes der sogen, Valtellina-Bahn für elek- 
trischen Betrieb beschrieben. 

Der Lieferungsvertrag enthält die Bedingung, daß die 
elektrische Traktion auf den Linien Lecco — Colico —Sondrio 





*) Siehe Nr. 10 der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ ex 189, 
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und Colico—Chiavenna (Fig. 1) dann als zufriedenstellend an- 
gesehen wird, wenn in den zwei ersten Jahren der Betrieb 
mit derselben Pünktlichkeit und Sicherheit geführt werden 
kann, wie mit Dampflokomotiven, und daß nicht mehr Betriebs- 
störungen vorkommen wie bei dem Dampfbetrieb, 

Diese zweijährige Garantiezeit ist am 15. Oktober}. J. 
abgelaufen; die Baln befindet sich aber bereits seit dem 
10. Juli 1, J. in dem Betriebe der Rete Adriatica, welche 
am genannten Tage die gesamte elektrische Einrichtung defi- 
nitiv übernommen hat. 

Diese Tatsache beweist nicht nur, daß das dort an- 
gewendete System sich bewährt hat, sondern auch, daß die 
Eisenbahngesellschaft von der Verläßlichkeit desselben in jeder 
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Beziehung sich überzengt hat und für nicht notwendig er- 
achtete, mit der Übernahme bis zum Ablauf der Garantiedaner 
zu warten, 

Die soeben erwähnte Tatsache hat insoferne in der Ent- 
wicklungsgeschichte der elektrischen Vollbahntraktion große 
Bedentung, weil bei dieser Gelegenheit eine a0 bedeutende 
Gesellschaft, wie die Italienische Südbahn durch die Tatsache 
der Übernahme den besten Beweis dafür geliefert hat, daß 
der hochgespannte Drehstrom mit niedriger Periodenzahl dem 
Betrieb der Vollbahnen vom praktischen Standpnuukte in jeder 
Beziehung entspricht. 

Das Vertrauen zum gewählten Systeme hat die Bahn- 
gesellschaft auch noch durch eine andere Verfügung bewiesen. 





In der Zentrale Morbegno stehen kontinuierlich 8000 ef. 
Pfordekräfte, gemessen/ an der Turbinenwelle, zur Verfügung, 
wovon selbst heute, wo zehn Motorwagen und fünf elektrische 
Lokomotiven im Betriebe sind, kaum 3000 für den Balın- 
betrieb in Anspruch genommen werden. 

Die „Soeietä per la Trazione Elettrice sulle Ferrovie*, 
kurz „Trazzione* genannt, die die Zentrale gebaut und den 
elektrischen Betrieb zu führen gehabt hat, hatte vertrags- 
mäßig das Recht, die für den Bahnbetrieb nicht in Anspruch 
genommene überflüssige Kraft an industrielle Unternehmungen 
zu verkaufen, Diesen Kraftüberschuß hat die Rete Adriatica 
echon im vierten Monate des ersten ri eg känflich 
erworben. 

Dies geschah in der Absicht, daß für die in Aussicht ge- 
nommene Erweiterung der elektrischen Traktion bis Mailand 
eventuell bis Como und Bergamo die notwendige elektrische 
Energie gesichert sei. 

Es sollen zunächst jene Erfahrungen, die während des 
Betriebes mit dem angewandten Systeme gemacht wurden, in 
möglichster Kürze aufgezählt, dann die Kosten der elektrischen 
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Traktion besprochen, schließlich die zongelieferten Lokomo- 
tiven beschrieben werden, 

1. Kraftwerk. Das Kraftwerk REN sich von 
den anderen elektrischen Kraftwerken dadurch, daß die Kraft- 
entnabme in kurzen Perioden innerhalb größerer Grenzen 
variiert. 

Die Fluktuation hat zweierlei Ursachen: zunlichst ist 
die Anzahl gleichzeitig verkehrender Züge, wie aus dem 
graphischen Fahrplan (Fig. 2) ersichtlich ist, in verschiedenen 
Stunden des Tages sehr verschieden, 

Die zweite Ursache der Kraftschwankung tritt ein, wenn 
mehrere Züge gleichzeitig anfahren, oder gleichzeitig auf 
Strecken, die in Steigungen liegen, fahren, 

Vergleicht man den Durchschnitts- Wattverbrauch mit 
den Höchstwerten der Stromabgabe, findet man, daß letztere 
nahezu das Dreifache des ersteren bildet, Der durchschnittliche 
Verbrauch während des 20stündigen Betriebes baträgt nämlich 
600 KW, der größte Stromstoß 1800 KW, Rechnet man den 
Darchschnittswert für eine solche Periode ans, wo viel Züge auf 
der Strecke verkehren (Fig. 3 u. 4), so ist das Verhältnis 
des Durchschnittsverbrauches zur Maximalen wie 1:17 
bis 1:18, 

Das oben angeführte Verhältnis wird mit der Zunahme 
der Anzahl der verkehrenden Züge günstiger, d. h. je mehr 
Züge gleichzeitig auf der Strecke verkehren, umso geringer 
werden die relativen Schwankungen in der Zentrale, 

Es sind regelmäßig zwei Turbinendynamos im Betriebe, 
die dritte in Reserve, Diese genügen reichlich zur Bewälti- 
gung des gesamten Verkehres, und zwar ausschließlich mit 
elektrischen Fahrzeugen. 

2, Leitungen. 

a) Säulen, Die Lärchensäulen sind heute, also vier 
Jahre seit dem Versetzen derselben, noch in gutem Zustande, 
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wechslung, resp, Ersatz des angefaulten unteren Teiles reif 


In den nächsten Jahren dürften zirka 5°/, derselben zur Aus- 
werden, 
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von Eisensäulen zu erreichen. 


Es kann nicht genügend betont werden, daß für Voll- 
bahnen unter allen Umständen nur die etwas teuereren, aber 
sollen, denn eine sichere und genaue Montage und die während 
des Betriebes störende Auswechslung der Säulen ist nur durch 


haltbareren und zuverlässigen eisernen Säulen verwendet werden 
die Anwendung 
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b) Isolatoren. Ein geringer Teil der Porzellan-Iso- 


latoren, der 20.000voltigen Primär- und der 3000 voltigen 
Arbeitsleitung, wurde wegen Rissen, Brüchen und dergleichen 


ausgewechselt. 
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Betriebsstörungen kamen aus diesem Grunde nicht vor. 
Die Ambroin-Isolatoren der Arbeitsleitung haben sich vorzüg- 


lich bewährt, 
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c) Arbeitsleitung. Nach zirka 14monatlichem Probe- 


betrieb und zweijährigem, regelmäßigen Betriebe, zeigt die 
Arbeitsleitung absolut keine meßbare Abnützung. Am unteren 
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Teile des Fahrdrabtes, wo derselbe vom Stromabnehmer be- 
rührt wird, sieht man einen zirka 0°7 mm breiten, glänzenden 
Streifen, der beste Beweis dafür, daß die Wahl eines rollenden 
Kontaktes vom Standpunkte der Schonung des Fahrdrahtes 
die richtige war, 
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Zu Aufang der Versuche sind durch Fehler in der 
Montage oder durch unriehtige Handhabung der Stromabnehmer 
Drabtbrüche vorgekommen. Im zweiten Betriebsjahre kamen 
solche nicht mehr vor. Schneefall, Frost oder Reif haben 
keinerlei Störungen verursacht, obwohl auf den Linien nörd- 


lieh und östlich von Colico Schnee, Frost und Reif nicht 
selten sind, 

d) Streeken-Blitzschutzvorrichtungen. Die 
einzige Störung, welche bei diesen Apparaten beobachtet 
wurde, war, daß die in die Erdleitung derselben eingeschal- 
teten, mit Wasser gefüllten Tonröhren durch Frost gesprengt 
wurden. Gegenwärtig wird zur Füllung eine Mischung von 
Wasser und Glyzerin verwendet. Es kommt nämlich gar nicht 
selten vor, daß im Spätherbst und Frühjahr zu jener Zeit, wo 
noch bei Nacht Fröste vorkommen, bei Tag Gewitter eintraten : 
es dürfen daher die Widerstände über Winter nicht entleert 
werden, Betriebsstörungen durch Blitzschläge in die Strom- 
leitungen kamen nicht vor, 

e)} Transformatorstationen. Bezeichnend für die 
Verläßlichkeit der Transformatoren ist der Umstand, daß die 
Eisenbahngesellschaft die Anschaffang von Reservetransforma- 
toren während der verilossenen zwei Betriebsjahre nicht für 
notwendig erachtete, 

Die ganze Reserve für Transformatoren erstreckte sich 
auf die Beschaffung einer Garnitur Primär- und Sekundär- 
spulen, die vorkommendenfalls ohne Betriebsstörung eiumontiert 
werden können, denn die Ausschaltung einzelner Transforma- 
torenstationen ist olıne Betriebsstörung möglich, In solchen 
Fällen übernehmen die Nachbar-Transformatorenstationen die 
ganze Belastang. Im übrigen wurde während der dreieinhalb 
Jahre nur ein einziger Transformator in der Station Cosio 
im Monate November 1903 durch nachträglich nicht mehr 
eruierbare Ursachen beschädigt. 

Erst vor einigen Monaten bestellte die Rete Adriatiea 
einen Transformator von 430 Kilovoltampere Kapazität; (die 
zuerst gelieferten Transformatoren hatten eine Kapazität von 
300 Kilovoltampäre), der, in einen gedeckten Lastwagen mon- 
tiert, als mobile Reserve und als Hilfstransformator verwendet 
werden soll, 

Ähnliche bewegliche Unterstationen befinden sich auf 
amerikanischen Gleichstrombahnen, Selbstverständlich sind dort 
Transformatoren und Konverter oder Motordynamos in Ver- 
wendung. 

3. Elektrische Einrichtung der Motorwagen 
und Lokomotiven. 

a) Stromabnehmer. Der Stromabnehmer hat sich 
in jeder Beziehung vorzüglich bewährt. Es wird darch die 
Verwendung der Stromabnehmer nicht nur der Fuhrdraht 
geschont, es ist auch die Abnützung der Stromabnehmerwalzen 
eine ganz zufriedenstellende. Die aus Elektrolytkupfer her- 
gestellten Walzen legten im Durchschnitte 15.000, im Maxi- 
mum 20.000 Trolley-Kilometer zurück. Nachdem jedes Fahr- 
zeug zwei solche Stromabnelmer besitzt, entsprieht dies darch- 
sehnittlich 30.000, im Maximum 40.000 Wagen-, resp, Loko- 
motiv-Kilometer, bis die Walzen durch neues ausgewechselt 
wurden. 

Im zweiten Jahre sind versuchsweise fir Stromabnehmer- 
rollen Mannesmannrönren verwendet worden, die mit einem 
nach eigenen Verfahren hergestellten Kupferüberzug versehen 


; waren, Derselbe wird erst nach 10.000 Trollay-Kilometern 
' (20.000 Wagen-, resp. Lokomotiv-Kilometer) abgeschliffen und 


mit einem Kupferüberzug versehen, was mit sehr geringen 
Kosten bewerkstelligt werden kann. 

Brüche der Stromabnehmer kommen seit der Zeit, als 
das Personal gut eingeübt ist und die Arbeitsleitung syate- 
matisch im Stande gehalten wird, nicht mehr vor, 

b} Motoren, Während des einjährigen Betriebes auf der 
Probebabn in Altofen und des nahezu 11/,jährigen Probebetriebes 
auf der Valtellina, sind Reparaturen an den Motorwicklungen 
nicht nötig gewesen. Es war also mit großer Sicherheit an- 
zunehmen, daß die Dimensionierung der Motoren eine richtige 
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sei und daß der hermetische Verschlaß der Motorbewicklungen 
dieselben gegen jedweden äußeren schädlichen Einfluß schätzen 
werde. 

Das Verhalten der Motoren war auch vom Anfange des 
Betriebes an gerechnet zirka acht Monate vollkommen tadellos, 
Dann traten aber auf einmal hintereinander bei einer großen 
Anzahl Motoren, besonders im Rotor derselben, Durch- 
schläge ein. 

Die Ursache derselben war das Eindringen des säure- 
hältigen Schmieröles, welches aus den Motor- und Wagenachs- 
lagern und Kupplungen in das Innere des Motors geschleudert 
wurde und welches an jenen Stellen, wo die Wieklungsenden 
der Rotore zu den Schleifringen herausgeführt waren, durch 
die Kapillarität der Baumwollisolierung aufgesogen, die Iso- 
lation durchtränkt hat; der Säuregehalt des Öles hat dann die 
Isolation stellenweise zerstört, Das durch Kapillarität zwischen 
dem Stator und Rotorbleche gedrungene Öl hat ebenfalls zur 
Zerstörung der Isolation der Wicklungen beigetragen. Durch 
Abänderung der Schmiergefäße und Anbringung von ent- 
sprechenden Schutzkappen wurde dieses Übel vollständig be- 
seitigt. 

Seit dieser im Mai 1908 beendeten Her- 
stellung sind bis heute Reparaturen an den 
Motorwicklungen nicht vorgekommen, 


e) Abschmelzsicherungen. Bei der ursprünglich 
angewendeten Konstruktion war die Unterbreehnngskapszität 
derselben ungenügend, was zu vielen Störungen während des 
Probebetriebes Veranlassung gab. Durch entsprechende Ände- 
rung der Konstruktion wurde das Übel vollständig beseitigt. 


d) Die übrigen bei der Beschreibung der Motorwagen 
and Lokomotiven aufgezählten elektrischen Einrichtungen 
haben — abgesehen von ganz geringen nachträglichen Ände- 
rungen — in ihrer ursprünglichen Form entsprochen. 

e) Kupplung zwischen Motoren und Trieb- 
rädern, Abgesehen von einzelnen durch Materialfehler ver- 
ursachten Brüche, haben dieselben ihrem Zwecke entsprochen, 
Es muß hiebei bemerkt werden, daß gegenüber der vertrags- 
mäßigen Leistung die Motoren im Betriebs mit mehr als 100°, 
Überlastung arbeiten. Diese Überlastung trifft naturgemäß auch 
die Überlastung der Kupplungen. Eine häufige Revision der- 
selben ist nicht notwendig, denn es gibt einzelne Kupplungen, 
die bereits ein ganzes Jahr ohne Revision, ohne Reparatur 
im Dienste stehen. 


f) Pneumatische Einrichtung. Die Einrichtung 
für die Betätigung einzelner Apparate mittels Luftdruckes 
(Primärschalter Rheostat und Trolley) schien im Anfange für 
den Eisenbahnbetrieb zu kompliziert und es wurde wiederholt 
die Befürchtung ansgesprochen, daß die Instandhaltung dieser 
Einrichtung Schwierigkeiten und Betriebsstörungen verursachen 
wird, Dieses Bedenken erwies sich als grundlos, denn es sind 
durel Fehler der pneumatischen Einrichtung überhaupt keine 
Betriebsstörungen verursacht worden. 

Die guten Erfahrungen haben dieses bequeme und sichere 
Hilismittel zur Betätigung der Anlaß- und Regulierapparate 
derart beliebt gemacht, daß auf den neu gelieferten Loko- 
motiven die Verstellung der Vorrichtungen von Hand ganz 
eliminiert ist, so daß der Führer nur Hebel, resp. Handgriffe 
der Lufthähne zu betätigen hat. 

Die Motorwagen- und Lokomotiv-Führer haben sich die 
Handhabang der pneumatischen Einrichtung, die überhaupt 
keine pbysische Kraft benötigt, in sehr kurzer Zeit angeeignet 
und zeigten große Vorliebe dafür. 

9) Leistungen der Fahrbetriebs-Mittel. 
Vom 10. September 1902 bis Ende Juni 1904, also während 
nahezu 22 Monaten haben die im Dienste gestandenen 
10 Motorwagen 1,052.566 Motorwagen-Kilometer zurück- 


gelegt, die jährliche Durchschnittsleistung der Wagen be- 
trägt somit 58.314 km, die monatliche Durchschnittsleistung 
4560 km und das Maximum 7796 km, wobei während des 
erwähnten Zeitraumes zwei Zusammenstöße stattfanden, die 
eine schwere Beschädigung mehrerer Motorwagen zur Folge 
hatten, ferner mußten wegen der unter Punkt 3 5 angeführten 
Ursachen die Sekundärmotoren sämtlicher Wagen einer gründ- 
lichen. Reparatur unterzogen werden, was bei einigen Wagen 
drei bie vier Monate dauerte, endlich hat die Rete Adriatica 
die Lager sämtlicher Motorwagen gegen Lager eigenen Systems 
ausgetauscht, zu welchem Bohnfe die Wagen in die Veroneser 
Werkstätte transportiert werden mußten, Die oben angegebene 
Leistung kann daher als eine solche betrachtet werden, welche 
unter allen Umständen erreicht werden kann, Die jährliche 
Durchschnittsleistung der Motorwagen und Loko- 
motiven zusammen beträgt 54.351 km. 

Wenn man nun diese Leistung mit derjenigen der 
Dampflokomotiven vergleicht, 80 ergibt sich folgendes Resultat: 

1. Motorwagen und Lokomotiven der Rete Adriatiea 
Type 1901 54.351 km. 

2. Die jährliche Durehschnittsleistung sämtlicher Loko- 
motiven der Rete Adrlatica 27.720 km,*) 

Die Leistung der elektrischen Fahrbetriebsmittel ist so- 
mit am 96°/, größer, als die der Dampflokomotiven der Rete 
Adriatica. 

Diese Mehrleistung ist in erster Reihe dem Umstande 
zuzuschreiben, daß der Kessel, der die meiste Wartung und 
Reparatur erheischt, fehlt, weshalb auch die elektrischen Be- 
triebsmittel sowohl in der Remise, als auch in der Werkstätte 
unvergleichlich weniger Zeit außer Dienst stehen, als die 
Dampflokomotiven. 

Die Folge dieser bedeutend größeren Leistung der elek- 
trischen Fahrbetriebsmittel ist, daß man mit beinahe der Hälfte 
der elektrischen Fahrzeuge denselben Verkehr bewältigen 
kann, als mit Dampflokomotiven, das in die elektrischen Fahr- 
zeuge investierte Kapital wird demnach bei gleicher Leistung 
kleiner sein, ala beim Dampfiokomotivbotriebe. 

k) Stromverbrauch, Laut der während des letzten 
Betriebsjahres gemachten pfnktlichen Aufzeichnungen in der 
Zentrale betrug die erzeugte und mit Zählern gemessene 
elektrische Energie 3,420,502 KW Stunden, 

Während derselben Zeit wurden 76,845.265 Tonnen- 
kilometer geleistet, so daß auf einen wirklichen (nieht vir- 
tuellen) Tonnenkilometer 44-51 Weattstunden entfallen, und 
zwar gemessen in der Zentrale, 

Darin sind entbalten: sämtliche Verluste vonder 
Schalttafel bis zum Radumfange, also Verluste 
in der Primär- und Sokundär-Leitung, in den 
Transformatoren und in den Motoren, diezur Be- 
leuchtung der Stationen und Wagen, zur Be- 
heizung der Wagen, zur Ladung der Akkumu- 
latoren, zum Verschieben in den Stationen, zum 
Antriebe der Maschinen der Reparaturwerk- 
stätte, sowie zuden Proben erforderliche Strom- 
menge, 

Der ausschließlich zur Traktion und zur Beleuchtung 
der Wagen nötige, also der Netto-Stromverbrauch wurde mit 
Sonderzägen im April I, J. nach Beendigung des Zugsverkehrs 
auf der Strecke Lecco-Colico ermittelt, wobei bloß die Trans- 
formatorenstation in Abbadia eingeschaltet war; der Strom 
wurde in der Zentrale mittels geeichter registrierender Watt- 
meter gemessen. 

Zufolge dieser Versuche beträgt der Stromverbrauch 
inkl. der Leitungs-, Transformatoren-, Motoren- und Rheostat- 
verluste, 349 Wattstunden per Tonnenkilometer, 





*) Statistik der Rete Adriatiea vom Jahre 1899, 
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4, Sonstige während des Betriebes gemachte 
Erfahrungen, 


a) Durch elektrischen Strom verursachte | 
Unfälle. Seit der Aufnahme des regelmäßigen Betriebes iat | 


weder unter dem Bahn-, Aufsichts- und Fahrpersonale, noch 
unter den Reisenden irgend ein durch elektrischen Strom ver- 
ursachter Unfall vorgekommen, Die zur Vermeidung von Un- 
tällen getroffenen Vorsichtsmaßregeln haben sich somit voll- 
kommen bewährt, 

Wohl hat sich ein tödlicher Unfall ereignet, indem der 
Obermonteur Zoltän Loväszy, den die „Trazzione* von der 
Firma Ganz & Co. übernommen hatte, infolge der verhängnis- 
vollen Verkettang eines Irrtums und von mehreren zufälligen 
Umständen im Schalteraum des Transformatorenhauses in 
Colico vom Hochspannungsstrome getötet wurde, Dieser Unfall 
steht jedoch in keinem Zusammenhange mit dem Traktions- 
systeme, da ein ähnlicher Unfall in einer jeden anderen elek- 
trischen Hochspannungsanlage sich ereignen kann, 

b) Doppelte Arbeitsleitung; nur zweierlei 
Geschwindigkeit. 

Von den Gegnern der Drehstromtraktion wird zumeist 
die doppelte Oberleitung bemängelt, und zwar erstens wegen 
der höheren Kosten, zweitens wegen der angeblichen Kom- 
plikation des Stromabnehmers, der Weichen und der Kreuzungen. 
Nimmt man nun an, dad die Spannung, die zu übertragende 
Energie und die tolerierten Verluste die gleichen sind, so 
maß der Gesamtguerschnitt der Drähte ebenfalls gleich sein, 
mag es sich nm einen oder um zwei Drähte handeln. Die 
Kosten des Mehraufwandes an Isolatoren und Spanndrähten 
für die doppelte Leitung werden reichlich kompensiert durch 
das in der Primärleitung ersparte Kupfergewicht, welches 
bekanntlich für Einphasenstrom um zirka 30°/, höher Ist als 
das Gewicht der Primärleitang für Drehstrom. 

(Fortsetzung folgt.) 


CHRONIK. 


Zur Tagung des Personenausschusses des Vereines 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Wien. Der Per- 
gonenausschuß, das heißt jener Ausschuß, welcher sich mit den 
Angelegenheiten des Personenrerkebres innerhalb des Vereines 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu befassen hat, tagt vom 
1,d.M. an in Wien, und zwar in den Räumen unseres Club, 

Wir begrüßen denselben und alle seins Teilnehmer aus 
diesem Anlasse namens des Club auf das herzlichste und 
wünschen seinen Beratungen und Beschlüssen den gedeihlichsten 
Erfolg. 

Die Bedeutung und der Einfluß dieses Ausschusses 
reichen heute weit über die Grenzen des Vereines hinaus, da 
der sogenannte Rundreiseverkehr in seinen Wirkungskreis 
gehört, der sich heute jedoch nicht mehr bloß auf die Vereins- 
bahnen, sondern auch aut die meisten europäischen „verelns- 
fremden“ und auf Bahnen in Asien, Afrika, ja sogar auf den 
Özeanverkehr erstreckt, An seinen Sitzungen nehmen daher 
unter dem Vorsitze des künigl. württembergischen Geheim- 
rates von Dopffel außer den Vertretern der Vereinsbahnen 
auch Vertreter italienischer, schweizerischer, französischer, 
englischer, dänischer, schwedischer, norwegischer ete. und der 
Weltmeeresschiffahrtsgesellschaften teil, 

Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Stastsbahnen im Jünner 1905. 

l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Balınen, 

Betriebslänge 8759 kun (8709 Zum 1904). 

Befördert wurden 2,914.100 Personen und 2,657.400 t 
Güter und biefür K 5,077.300, bezw. 14,274,500, zusammen 
K 19,351.800 (— K 24,019 gegen Jänner 1904) eingenommen. 





Die provisorische Ermittlung der Transporteinnakmen 
des Monats Jänner 1905 ergab bei den westlichen Staats- 
bahnen aus dem Personenverkehre eine Einnahme von 
K 3,111.800 (2,109.400 Reisende), ans dem Güterverkehre 
von K 10,227.600 (2,122.300 2); bei den üstlichen Staats- 


‘ bahnen aus dem Personenverkehre von K 1,965.500 (804.700 


Reisende), aus dem Güterverkehre von K 4,046.900 (535.100 £), 

Die Gesamteinnahme des Berichtamonata zeigt gegenüber 
dem definitiven Erfolge des Monats Jänner 1904 im Personen- 
verkehre eins Zunahme um K 118.548 (-- 34.200 Reisende), 
im Güterverkehre dagegen einen Ausfall von K 142.567 
(— 52.000 2). 

Eine Zunahme in der Personenbeförderung erfuhren bloß 
die Staatsbalınen in Galizien, und zwar im Betrage von 
K 212.918 (+- 75.400 Reisende), während die Einnahme des 
westlichen Staatsbahnnetzes in diesem Transportzweige um 
K 94.370 (— 41.200 Reisende) zurückgeblieben ist, Auch 
im Giterverkehre war das Einnahmenergebnis der westlichen 
Staatsbahnen um K 190.759 (— 60.600 1) geringer als im 
Vergleichsmonate des Vorjahres, wogegen das östliche Staats- 
bahnnetz eine Mehreinnahme von K 48.192 (+ 8600 ?) erzielte. 

Der Ausfall in den Einnahmen des Personenverkehres 
der westlichen Staatsbahnen ist zunächst darin begründet, 
daß der Sonn- und Feiertagsverkehr des Monats Jänner 1. J. 
um einen Tag weniger zählte als im Vorjalhre. Eine weitere 
Benachteiligung erlitt der Reiseverkehr durch die vielfach 
stürmischen und ungünstigen Witterungsverhältnisse des 
Berichtemonats. Die Mehreinnahme im Personenverkehre des 
östlichen Staatsbahunetzes resultiert zum großen Teile aus 
der lebhafteren Frequenz im Auslandverkehre, dann auch aus 
dem stärkeren Bezuge von Zeit- und Jabreskarten. 

Im Güterverkehrs der westlichen Staatsbahuen zeigte 
sich wohl in der Beförderung von Braunkohle eine Zunahme, 
doch vermochte das Ergebnis dieser Transporte den Ausfall nicht 
auszugleichen, der sich aus der Wenigerbeförderung anderer 
Verkehrsartikel, wie Erze, Roheisen, dann von Nebenprodukten 
der Zuckerfabrikation, sowie von Baumaterialien ergab. 

Die Mehreinnalıme aus dem Güterverkehre der östlichen 
Stsatsbahnen erwuchs hauptsächlich aus zahlreicheren Trans- 
porten von Bau- und Schnittholz nach dem Auslande, dann 
auch aus der Beförderung von Getreide im Verkehre über die 
k, k. Staatsbahnen. 

Die Nachweisungen der definitiven Einnahmen des Monats 
Oktober 1904 ergaben eine Minusrichtigstellnng von K 80,087, 
wonach sich die bisher veröffentlichte Jahreseinnahme von 
K 253,061,000 auf K 252,980.013 stellt. 

II. Wiener Stadtbahn. 

Betriebslängse 38 km. 

Befördert wurden 2,410.500 Personen und 49.700 t 
Güter und hiefür K 319.200, bezw. 65.500, zusammen 
K 384.700 (+ K 8602 gegen Jänner 1904) eingenommen, 

Gegenüber den definitiven Ergebnissen des Monats 
Jänner 1904 ist die provisorisch ermittelte Einnahme des 
Berichtsmonats im Persouenverkehre um K 3391 (— 21.800 
Reisende) zurückgeblieben, während jene des Güterverkehres 
eine Zunahme um K 12.493 (+ 11500 £) ausweist, 

Die definitive Einnahme des Monats Oktober 1904 ergab 
eine Plusrichtigstellung von K 18,536, wodurch sich die 
bisher pro 1904 ausgewiesene Jahreseinnahme von K 4,827.000 
auf K 4,846.436 erhöht. 

Eisenbahnverkehr im Monate Dezember 1904 und 
Vergleich der Einnahmen des Jahres 1904 mit jenen 
des Jahres 1908. Im Monate Jänner 1904 hat das üster- 
reichische Eisenbahnnetz einen Zuwachs von 0'082 km er- 
fahren, und zwar durch die am 4. des genanuten Monates er- 
folgte Eröffnung der Verbindungskurve Währinger Gürtel—Nul- 
dorferstraße der elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde Wien. 
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A. Haupt- und Lokalbahnen, 


Im Monate Dezember 1904 wurden auf den österreichi- 
schen Haupt- und Lokalbahnen 12,451.050 Personen und 
9,424.523 2 Güter befördert und K 57,341.581 vereinnahmt, 
d. i. per km K 2757. 

Im gleichen Monate 1903 betrug die Einnahme 
K 56,714.290 oder per km K 2762; es resultiert daher für 
den Monat Dezember 1904 eine Abnahme der kilometrischen 
Einnahmen um 02", 

In ganzen Jahre 1904 wurden auf denselben Balınen 
171,380,936 Personen und 113,148,173 £ Güter befördert 
und K 659,598.234 vereinnahmt. 

Im Jahre 1903 betrug die Einnahme K 648,195.816. 
Da die durchschnittliche Gesamtlänge der österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen pro 1904 20.629 km, pro 1903 
dagegen 20.280 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme per km für das Jahr 1904 auf K 31.974 gegen 
K 31.962 im Jahre 1903, d. i. um K 12 oder 0°040/, gln- 
stiger 

Neue Eisenbahnbau- und Betriebsordnung in 
Deutschland. Schon seit längerer Zeit war das Reichs- 
Eisenbahnamt im Einvernehmen mit den am Eisenbalınwesen 
meistbeteiligten Bundesregierungen damit beschäftigt, die vom 
Bundesrate für den Bau und den Betrieb der Eisenbahnen 
erlassenen Ordnangen, nämlich die Normen für den Bau und 
die Ausrüstung der Haupteisenbahnen, die Betriebsordnuug 
für die Haupteisenbahnen und die Bahnordoung für die 
Nebenelsenbahnen, den heutigen Anforderungen entsprechend 
umzugestalten und sie in eine einzige Ordnung zusammen- 
zufassen, Jetzt ist der im Reichs-Eisenbalınamt aufgestellte 
Entwurf einer nenen „Eisenbahnbau- und Betriebsordnung“, 
nachdem er mit Vertretern der Regierungen in zwei Kon- 
ferenzen, zuerst im Frühjahr 1903 und in zweiter Lesung 
im Frühjahr 1904, anf das sorgfültigste durchberaten wurde, 
dem Bondesrate zugegangen. Er enthält in sechs Abschnitten 
die allgemeinen Vorschriften für den Bau neuer und den 
baulichen Zustand bestehender Bahnen, für den Ban, die Aus- 
rüstang und die Unterhaltung der Fahrzenge, für die Hand- 
habung des Bahnbetriebes und der Balınpolizei und endlich 
Bestimmungen für das Publikum. 


In die Abschnitte über Bahnbau und Bahnbetrieb, Ist 
eine Reihe neuer, die Sicherheit im Eisenbahnwesen be- 
treffender Vorschriften aufgenommen; verschiedene, bisher 
nar für Hauptbahnen giltige Bestimmungen wurden auf die 
Nebenbahnen ausgedehnt; weggelassen sind von den älteren 
Vorschriften alle diejenigen, die mehr den Charakter von 
Ausführangsbestimmungen trugen und deshalb in die Dienat- 
anweisungen der einzelnen Beamtenklassen gehören, wie auch 
solche Vorschriften, die nur allgemein anerkannte Regeln der 
Bau- und Maschineningenieurwissenschaft enthielten. Von 
Interesse wird es sein, daß für Hanptbahnzüge unter be- 
sonders günstigen Verhältnissen künftig eine größere als die 
bisher gestattete Höchstgeschwindigkeit von 100 km in der 
Stande zugelassen werden kann, und daß als Höchstge- 
schwindigkeit anf Nebenbahnen, statt bisher 40 km, unter 
gewissen Bedingungen 50 km in der Stunde statthaft sein 
sollen. Anch mag erwähnt werden, daß in Zukunft Peraonen- 
bahnsteige in einer Höhe von 075m über Schienenober- 
kante allgemein zulässig sein werden, während bisher als 
größte Höhe 0°38 m vorgeschrieben waren, und daß die alte 
Vorschrift, wonach der Abfahrt eines jeden Zuges ein Achtungs- 
signal vorhergehen mnß, gestrichen worden ist, um das für 
das Publikum lästige Pfeifen der Lokomotiven möglichst ein- 
schränken zu können. 

Bei der Bearbeitung der neuen Ordnung wurde auf 
scharfe, leichtverständliche Fassung großer Wert gelegt. 


‘ Hiemit 








Erhöhung der Betriebssicherheit auf den kel. 
bayrischen Staatsbahnen. Die Verstärkung des Bahnober- 
baues einschliedlich der Weichen und die Verbesserung der 
Gleisebettang wird auf den Schnellzugslinien der kgl. bayrischen 
Staatseisenbahnen seit dem Jahre 1900 unausgesetzt betätigt. 
Bis zum Ende des Jahres 1904 werden bereits 1435 Am 
Gleise mit solchem verstärkten Oberbaun versehen sein. Jede 
Schiene wiegt 435 Ag. Die Gleisbettang wird durchwegs 
erneuert und mit Steinschlag (zumeist Basalt, Grünstein, 
Porphyr, Grauwacke u, s. w.) auch in wirtschaftlicher Be- 
ziehung bedeutend verbessert. Im Jahre 1903 sind für die 
kgl. bayrischen Staatsbahnen allein über 70.000 Wagenladungen 
Steinschlag zu diesem Zweck beschafft und eingebettet worden. 
hat die Trag- und Widerstandsfähigkeit der Schnell- 
zugsgleise eine solehe Erhöhung erfahren, daß sie den sich 
steigernden Anforderungen in Hinsicht des Raddruckes und der 
Zugsgeschwindigkeit auf absehbare Zeit gewachsen sein werden. 


‘ Zur Erhäühung der Betriebssicherheit wurden und werden alle 


eisernen Brückenüberbauten auf Schnellzugslinien verstärkt, 
die schienengleichen Wegübergänge sämtlich beseitigt (bis jetzt 
sind schon 1300 beseitigt), der zweigleisige Ausban der 
Staatsbahnen fortgesetzt (2500 Am Hauptbahnen werden schon 
im nächsten Jahre doppelbahnmidig betrieben) und Bahnsteig- 
tannels in Stationen und bei Vororthalteplätzen mit sehr 
regem Verkehr ausgeführt. Auch die Gleisanlagen In den Sta- 
tionen werden verbessert, indem Ausziebgleise hergestellt und 
die Überholungsgleiee zwischen den Gleisen der Doppelbahnen 
ausgeführt werden, um Fahrstraßenüberschneidungen und Zu- 
sammenstößs unmöglich zu machen, 


LITERATUR. 


Der Wegebau in seinen Grundzligen, dargsstelit für 
Studierende und Praktiker von Dipl. Ing. Alfred Birk, 
o. ö. Professor an der k. k. technischen Hochschule in Prag. 
Erster Teil: Erdbau und Straßenbau. Leipzig und Wien 1904, 
Verlag von Franz Deuticke,. Preis 6 K 

Der Vorzug der außerordentlich vielseitigen Schriften 
des Professors Birk besteht namentlich darin, daß diese 
Arbeiten genau den Zwecken angepaßt sind, welchen sie dienen 
sollen. So war der Verfasser mit diesem neuesten Werke 
bestrebt, vor allem den Studierenden und dann auch den 
Praktikern eine Art Wegweiser für das intensivere Eindringen 
in den Wegebau zu bieten. Der Stall, der bis nun in ver- 
schiedenen Hochschulvorträgen, im Handbuch der Ingenisur- 
wissenschaften und in ähnlichen Detailwerken, sowie auch in 
den Fachzeitschriften verstreut war, ist in dem vorliegenden 
Buche kurz und prägnant zusammengefaßt, übersichtlich an- 
geordnet und mit zahlreichen Skizzen, sowie mit ausführlichen 
Erläuterungen versehen. Hiebei wird auf strittige Fragen uni 
auf verschiedene Meinungen, sowie auch auf die wichtigen 
Erscheinungen der Literatur aufmerksam gemacht, 

Das Werk wird in drei Teilen erscheinen. Der erste 
Teil behandelt den Erdbau und Straßenbau, der zweite wird 
sich mit dem Eisenbahnbau und Tunnelbau und der dritte 
Teil mit der Linienführung der Verkehrswege befassen, 

Der vorliegende Teil enthält zwei Abschnitte: 1. der 
Erdbau, 2. der Bau und die Erhaltung der Straße, 

Es will uns scheinen, daß Professor Birk in seinen 
nenesten Veröffentlichungen — es sei hiebei z. B. an das 
jüngst erschienene und von uns besprochene Buch „Der Balın- 
meister“ (von Emil Burok herausgegeben) erinnert — den 
einfachsten Baubedürfnissen des Ingenieurs Rechnung tragen 
will und mit Erfolg bedacht ist, dieselben in eine wissen- 
schaftliche Form und Anordnung zu bringen. Dies ist zu be- 
grüßen, denn über dem ausschließlichen Studium hoher Theorien 
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geht in jeder Wissenschaft oft der klare Blick für die primi- 
tivsten Erfordernisse verloren. Kriser, 

Bilder aus der Ingenieurtechnik. Von Bauinspektor 
Kurt Merckel. 
auf Tafeln. („Aus Natur und Geisteswelt“, Sammlung wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen aus allen Gebieten 
des Wissens. 60. Bändchen.) Verlag von B, G Teubner 
in Leipzig. Preis geh. Mk. 1. 

Wir sind, und im hohem Grade gewiß mit Recht stolz 
darauf, „wie wir es so herrlich weit gebracht“ in den tech- 
nischen Wissenschaften am Anfang des 20. Jahrhunderts. Aber 
wir sollten darum doch anch nicht derer vergessen, die die 
Grundlagen dieser Entwicklung ver tausenden und hunderten 
von Jahren geschaffen haben, und die auch absolut betrachtet, 
Großartiges auf dem Gebiete der Ingenieurtechnik geleistet. 
Man braucht nur an die Wasserbauten Babyloniens, an die 
Pyramiden Ägyptens oder an die Wasserleitungen Roma zu 
denken, Daher darf das vorliegende Bändchen der bekannten 
Sammlung auf die lebhafteste Teilnahme aller technisch und 
historisch Interessierten rechnen, das sich mit einer Anzahl 
hervorragender Schöpfungen der antiken Ingenieure beschäftigt 
und in sechs Kapiteln eine Schilderung der Ingenieurbanten 
der Babylonier und Assyrer, der Ingenieurtechnik im alten 
und neuen Ägypten, der Schöpfungen der antiken griechischen 
Ingenieure, des Städtebanes im Altertam und der römischen 
Wasserleitungsbauten enthält, 

Das österreichische Personalsteuergesetz nach dem 
derzeitigen Stande der Praxis von Dr. Oskar Mann, 
k. k, Stener-Inspektor in Wien, und Dr. Heinrich Jedliäka, 
k. k, Finanzkonzipist in Wien, Wien 1904, Verlag von Alfred 
Hölder. 

In einer Ankfndigung dieses Werkes wurde ihm nach- 
gerühmt, daß es „für den Praktiker einen im höchsten Grade 
schätzbaren Wegweiser auf den vielverschlungenen Pfaden der 
praktischen Handhabung des Personalstenergesetzes“ bilde. 
Hiermit ist, vielleicht nicht ganz glücklich im Ausdrucke, der 
eine Wert des Werkes und das eine Verdienst der Autoren 
zutreffend angedeutet. Sie haben mit seltenem Fleile und 
gründlichster Sachkenntnis alle Erscheinnugen auf dem Gebiete 
des Personalstenergesetzas seit seinem Geltungsbeginn: die 
Judikatur des Verwaltungsgerichtehofes, die Verordnnugen des 
Finanzministeriums und die Literatur, in systematischer An- 
ordnung knapp und präzise zusammengestellt, so daß tatsächlich 
jeder, der sich über eine Frage des Personalsteuergesetzes 
informieren will, mit Leichtigkeit alles Einschlägige heraus- 
findet. Darum ist das Werk insbesondere für die mit Stener- 
angelegenheiten berufsmäßig Beschäftigten ein geradezu unent- 
behrlicher Mehelf, Der andere Wert des Buches und das 
andere Verdienst seiner Verfasser liegt aber darin, daß sie 
sich vielfach zu wissenschaftlieher Kritik des Materials erheben 
und dadurch sowohl einzelnes dunkle Partien des Gesetzes auf- 
hellen als anch wertvolle stenerrechtliche Anregungen allge- 
meiner Natur bieten. Ein trotz des außerordentlich spröden 
Stoffes zumeist lesbarer und verständlicher Stil und eine frei- 
mätige, nicht immer fiskalistische Auffassung erhöhen die Vor- 
zige des schätzens- und empfehlenswerten Buches. 

Dr. J. P. 

Eisenbahn-Schematismus für Österreich-Ungarn. 
Der 31. Jahrgang des Eisenbahn-Schematismus für usterreich- 
Ungarn pro 1905/06, das einzige derartige Nachschlagebuch, 
welches die Personaldaten der Eisenbahnbehörden und slimt- 
licher Eisenbahnen und Tramways in Österreich-Ungarn und 
im Okkupationsgebiete enthält, wird voraussichtlich im Laufe 
des Monates März d, J. erscheinen. 


Der Subskriptionspreis beträgt K 4. Redaktionskomitee: | gezählt, rechte Seite der Figur) und nicht mit der Klemme 2 und 3 


Wien, II/, Nordbalnstraße 50. 


Mit zahlreichen Abbildungen im Text und ' 











CLUB-NACHRICHTEN, 


Das gefertigte Wahlkomitee beehrt sich die Mitteilung zu 
machen, daß anläßlich der in der Generalvrersammlung vom 
21, März d. J. vorzunehmenden Wahlen eines Visepräsidenten, eines 
Kassiers und von ssch# Mitgliedern des Ansschußrates eine 


Wähler-Versammlung 


am Dienstag den 14. März d. J. vor dem Vortrage im Vortragssaale 
des Club stattfindet, und ladet zu zahlreichem Besuche ein. 


Das Wahlkomitee. 


Der Ausschnßrat beehrt sieh hiermit, zu der am 
Dienstag, den 21. März I. 3., 6 Uhr abends 
im Clublokale (I. Eschenbachgasse 11) 
stattfindenden 


XXVII. ordentl. Generalversammlung 
des 


Club österreichischer Eisenbahnbeamten 
einzuladen. 
Tagesordnung: 

1. Berieht, des Ausschußrates über das Olubjabr 1904. 

2. Bericht der Rechnungsrevisoren. 

3. Wahl eines Vizepräsidenten, des Kassiers und von sechs 
Mitgliedern des Ausschußrates; ferner der Rechnungs- 
revisoren, sowie deren Stellvertreter. 

4. Beschlußfassung über etwa angemeldete Anträge. 

, Es wird ersucht, dieser Versammlung beizuwobnen und etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis län gstens 
14. März dem Präsidium bekanutgeben zn wollen. 

Der Ausschußrat 


des 
Club österreichischer Eisenbahnheamten. 
€€—€— ee  — — 


Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Olub österr. Risenbahn - Beamten. 

Verlag ron Alfred Hölder, Wiss, I, Rotenturmsiraße 19, 

Reihe I. Enthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 
Reihe Il. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete, 
Bisher sind erschienen: 
I. Relhe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Iuspektor der k. k. priv. österr, Nordwestbahn. Ladenpreis K 1,60. 

2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wlener Stadtbahn‘. 
Von Hngo Koestler, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis K_1,20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
balmen, Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes®. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40 

5. Hott. „Das Lokalbahnwesen In Österreich“. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k. Oberstleutnant im (Generalstabakorps. Laden- 
preis K — m, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘, 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 180, 

il, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarlsche und internationale 
Eisenbahn-Transportreeht“. Von Dr. Franz Hilscher, Barean- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke, 

LIT——m mm nn 


Berichtigung. 
„In dem auf 5. 64 der Nr. 6 vom 20. Februar I, J, abgedruckten 
Schaltungsschema ist ein Fehler unterlaufen. Die Multiplikation des 
Distanzsiguales steht nämlich mit der Klemme % nnd 4 (von oben 


in Verbindung,* 





Eigentum, Tersusgabe und Verlag des Club 


dstert, Eisenbahn- Beamten, Dr. Frauz 


gr, 





Für die Reisktion verantwortlich 


Druck von R. Spies 4 Co. 
Wien, V, Dezirk, Straußengamse Nr. 16, 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 


Geänderte Frachtsätze im Verkehre mit Reichenberg 
(8Süäd-Norddeutsche Verbindungsbahn). 

Mit 1. März 1. J. treten im Magdebnrg-Halle-Sächsischen Ver- 
bandtarif vom 1. Februar 1896 nachstehende geänderte Entfernungen 
im Verkehre mit Reichenberg (Std-Norddeutsche Verbindungsbahn) 
in Kraft, welche für die Frachtberechnung maßgebend sind, und zwar: 

Zwischen Reichenberg (Std-Norddentsche Verbindungsbahn) nnd 
Großzschacher . .. 2 2... 256 Kilometer 
Leipzig (Berliner Bahnlwf) . . . | | 
Leipzig (Eilenb. Bahnhof). - - . prenßische 23 

» (Magdeburger Bahnhof) . | Staatsbahnen 245 
= (Thüringer Bahnhof) . . | 
Plagwitz-Lindenau. . . »» » - 

Insoweit durch diese Entfernungen Erhöbungen gegen die 
seitherige Frachtberechnung eintreten, bleibt letztere bis 1. April 1.J. 
in Wirksamkeit, 

K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, II. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 


.»uw2.30% 


Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telsgraphie, Telephonie, Feuermelder, Wasserstand. 
anzeiger, Meßinstrumente, Wasuermesser, Minenzänder, 41 


Signalapparate, Röntgen-Binriehtungen, Elemenienban. 


Kabeltabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Biark- und Sehwachstrom, Tele- 
graphen- und Tele weeke, Gummibleikabel, Leitungs- 
material für Installationszwecke ete. 


K k. pri, Oesterreichische Eradit-Anstalt für Handel und ‚Gewerbe. 


Kundmachung. 


Die neunundvierzigste ordentliche General-Versamm- 
lung der Aktionäre der K. k. priv. Oesterreichischen Credit-Anstalt 
für Handel und Gewerbe findet Montag den 3. April d. J., abends 
51/, Uhr, im großen Festsaale des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines (I. Eschenbachgasse 9) statt, 


Gegenstände der Verhandlung sind: 

1, Jahresbericht des Verwaltungsrates. 2. Bericht des Revisionsausschusses 
über den Rechnungsabsehluß des Jahres 1904 und Beschlußf: über denselben. 
&. Beschlußfassung über die VErwEalER des Keinerträgniases des Jahres 1904. 
4. Abändereng der 34 2, 4, I5, 26, 20, 44, 36, 60, 74, 77 und 80 der Statuten. 5. Be- 
schinßfassung über die Wahlen in den Verwaltungsrat nach #4 28 und 2i der Stataten. 
6. Wahl des Kerisionsausschmeses für das Jahr 1905. 

Dis stimmberschtigten Herren Aktionäre, welche an der General. Versammlisug 
teilzunehmen wünschen, werden hiemit eingeladen, ihre Aktien samt Coupons, oder 
die deren Stelle vertretenden Depotscheine der Anstalt spätestens am 6. März d. J. 
als dem statatenmäßigen Endiermine zu deponieren, und zwar: 
ia Wien bei der Liquidater der Anstalt I. Am Hof 6 an Wochentagen von 9 br 
18 Uhr; in Bozen, Brünn, Feldkirch, Innsbruck, Karlabad, Lemberg, Prag, Relchen- 
=. Triest und Treppau bei den Pilialen der Anstalt; in Eudapest bei der Un- 

r 
% 








garlachen Allgemeinen Creditbank; in Berlin bei der Direktion der Disconta-Gesell- 
schaft oder bei der Bank für Handel und Indastrie oder bei 8. Bleichröder, oder 
bei Hendelsschn & Co; in Breslau bei dem Sehlesischen Bankrerein; in Dresden hei 
der Allgemeinen Deutschen Uredit-Anstalt, Abteilung Dresden; in Prankfert a N. 
bei der Direktion der Diskonte-tesellschaft, oder bei der Pilinle der Bank für 
Handel und Indastrir; in Hamburg bei L. Behrens & Bühne; in Köln bei Sal. Oppen- 
heim jun. & Cs,; in Leipziz bei der Allgemeinen Dentschen Credit- Anstalt; in Mischen 
bei Merck, Pink & Ce.; in Paris bei De Rothschild Früres. 

Dis Aktion oder Depstscheine «ind arlthmetisch geordnet bei der unter- 
zeichneten Anstalt mittels einer einfachen, bei den auswärtigen Deponlarungsstellen 
mittels doppelter Konsigeation einzureichen und wird dem Einreieber hierüber eine 
Empfangsbestätigung erfolgt, gegen welche nach abgehaltener General- Versammlung 
die Aktien oder Depotscheine rickgestellt werden. Je fünfundzwansig Aktien geben 
das Recht auf sine Stimme, Mehrere Besitzer ron weniger als fünfundewansig Aktien 
können aus ihrer Mitte einen gemeinschaftlichen Bevollmächtigten erneanen, der an 
der General- Versammlung teilnebmen kasn, wenn die Zahl der vom ihm vertretenen 
Aktien wenigstens fünfundswanzig beträgt. Wünscht ein Aktionär sein Stimmrechı 
durch einen anderen stimmberechtigten Aktionär auasunben, so hat or die betreffende, 
auf dan Namen des gewählten Vertreters Inutende Vollmacht auf der Rlickseite der 
Lagltimationakarte aurztistellen und eigenhändig == unterschreiben, Diejenigen Herren 
Aktionäre, welche bienach in den Besitz von durch Vollmacht übertragenen Stimmen 
gelangen, haben die am ale übertragenen Legitimationskarten (Vollmachts- Urkunden) 
spätestens einen Tag vor der General-Versammlang der Direktion einzuhändigen. Es 
werden demzufolge dieselben eingeladen, die im ihren Händen befindlichen eigenen 
und an als übertragenen Legitimationskarten vom 25. März bis inkl. 2, April d. 3. 
in der Ligquidatur der Anstalt zu dem oben erwähnten Amtsstunden abzugeben, wo: 
gegen ihnen eine die Gesamtzahl der ron ihnen zu führenden Stimmen ausweisende 
Legitimatiosıkarte ausgefolgt werden wird. 


Wien, am 18. Februar 1906. “ss 
K, k. priv. Oesterreichische Credit-Anstalt für Handel und Gewerbe, 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 





K. k. Österreichische bt Staatsbahnen 
Glltig ab 1. November 1904. Winter 19043. 


Schnellzug-Verbindungen 


| 
von Wien und Prag nach Innshraek, Zürich, ent, Basel, Parla (via | 
Arlberg), Malland (via Arlberg—®t, Gotthard) und München (via Salaburg), 


sowie umgekehrt. 
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* über Winterthur—St. Margareten. 


{N Direkte Wagen I, und Il, Klasse zwischen Wien— München, 
Wien —Zürieh— Basel (—Ostender und Prae—Linz—lunsbrack, IT. Klasse 
zwischen Wien— Zürich und Prag-Linz; Speisewngen zwischen Wien— 
Inmihruck und Hasel—Langres zurück Parie—lIasel. 

(*) Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen (Badapest—)Wion— 
Basel— Paris, IIT. Klasse zwischen Wien—Bachs (Iheintal): Spelsewagen 
zwischen Würgl—Zlirieh und von Vegonl nach Paris; Schlafwagen |. und 
TI, Klasse zwischen Wien— Zürich, zurück I. Kinsse Paris—Basel, T. und 11. Klasse 
Basel—Wien- 

** Direkte Wagen I, und II, Klasse zwischen (Wien—)Salzburg— 
 Zürleh tiber Rschs, zurück über 51, Margareten, III. Klasse zwischen (Wien—) 
Salsburg— Bregenz. 
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Neueste patentierte elastisch u 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


von 
k. u. k Hof- und ausschl. 
Hutter & Schrantz priv, Siebwaren-Fabrikanten 
Wien, VI’, Windmühlgasse 18, 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nicht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko, 


Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plombierzangen, Decoupler- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. as 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahner . 


„Tee Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet. 


Höchste Bequemlichkeit spaziell für die Herren Eisrmbahnbeamten, Militärs atc, 
bei großer Billigkeit, Preislisten gratis und franko, 426 


Lebensrersicherungs-Institut des (lub Ssterreichischer Eisenhahn-Beamten 


® 
Newyorker Germania "nen une > 


Versieberungen In Kraft Ende 192 K 447,000.000, Aktiva laut Bilauz pro Ende 192 
K 153,000,000, Überschuß der Jahresgebarung K 3,709.000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 1902 K 1,990.000, Kaution bei der k. k. Stants-Zentral-Kassn K 6,200.000, 
Is Gesellschaft verteilt Dividenden schon mach zweijährigem Bestehen der 
Foliszs, Die Poliszen «ind wach dreijährigem Bestande unanfechtbar (Darlshens- 
deckungs-Polizeen genießen s»ofurtige Unanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
darch Duell, Die Kriegsrersicherung Wehrpllichtiger wird ohne Prümimerhöhung 
übernommen, Mitglieder des Clubs Österreichischer Eissnbahnheamten genieden he- 
sondere Begünstigungen, “1 











Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 


vum. Langegasse Nr. 1 WIEN 1. Graben, Falalı Bquitabie 
Zontrale. #deriag». 
Uniformen, Uniformsorten, feine 


Herren-Garderobe, Sportkleider. 
Preisliste samt Zahlungsbedingnians franko. 48 


winramB LAU & CO. 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 
liefert : 
Präzisions-Werkzeuge Sewisdesehneid Werkeenge, Sich. 


belnsubehrer. Spiralbohrer, Werkzeug-Scehlerfmaschinen, Meb- und entrel!- 
inliher, Präsmase hinen. 


Filialen: 
Czernowitz, Fran, 
Jossfsplats 4, 
Innsbruck, Burg- 

graben 31, 
Lemberg, 
Walöwnlleto. 


Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 


416 








Dynamomaschinen « « « “ Zikismaiesm “ 


I 
\ 
Schaltapparate | | 


Zähler 
Meßinstrumente, « « « « N «« Bogeniampen. « 





1.4 
VL 


wtimerstraße # 


Wiener Installationsbureau:  lahilferstraße 7. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


sus Sporialmaterial nach amerikanlschom System für den 
zeusammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen 


Speolal-Abthellungen iär Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für_Kleingewerbe und Landwirthsohaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
Dreh- und Wechselstrom. 
[u 


in 6leich-, 








Fabrik für 


Eilenbabnficherungsanlagen 


«» Südbahn-Werk 


« Wien « 


AIV/ı Goldichlagltraße 126. 
Telephon H 12. 
Bahnschranken, Vorläutesicherungen, Schranken- 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. a Wechfelfperrfchlöjfer. «au. « 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 468 


W. Schwaab $ Lomp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telephon 6123. Wien, L Opernring 21. 


Privilegien-Inhaber für Offizierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drackknopf und andere Naubelten. 


Preiskurante gratis und franko, 


Aulich- Ühren sına a. besten! 


= Höchste Auszeichnungen auf allen beschlckten Ausstellungen. —— 
Spezialitäten In Prüzisionsuhren. 485 


BRÜDER AULICH, Ei (bronsmeiermscher = 


T. Benbengürtel 11. 
') Erzeugung elektrischer Uhren für Binfe kanns, PR Bigual-, Wächter, 
Kontrolle-, Perton- und Tarmuhren, Größtes Lager im Tasehen-, Pendel- und 
Werker-Uhren, Alla Reparaturen prompt, Telephen 2442, Preisliste gratis und 


franko, Lieferanten der k. k. Staatsbeamien u. mehrerer Eisenbahn- Direktionen. 


484 
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„Österreich. » » 





ee. Kursbuch“ 


j früher 
„Der Kondukteur“ 


offizielles Kursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre, Prünumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14,—, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko- -Postversendung K 1.60, Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post #0h. 


Die Verlagsbuohhandlung von 


R. v. Waldheim, Wien 


VIL/1 Andreasgasse Nr. 17. 


: Wasserdichte Decktücher 
Brüder Jerusalem, . nn k 


Lieferanten der k. k österr. Staatsbahnen ete, 
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Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Poxsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Eigentum, Nerausgabe und Verlag des Club 
österrr, Eisenbahnbeamten. 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 
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Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 431 


YDROCHROMIN 


schon u - und gibt einen geruchlosm, «mall- 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, „eibet nach Jahren nicht abfärbt 
und zu dan, 
Der strich halt und bewährt sich aut jedem festen 
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eto, 
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Versichurie 1002 K 1,980.000, Kantion 
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Dampfdruck und überhitzten Dampf etc, etc. 


Klingerit wird dort mmpfohlan, wo noch keine DMiehtung antsprochen hat ! 





Klingerit ° RUNDE: -Platten 


af r 


ganze Fläche mit der registrierten 


389 Schutzmarke A 7 ME W 4 sind, 


Namen aufgetanchten Dichtungen haben 

mit dem Fabrikat „„Klingerit nichts gemein, 

sondern sind meistens ganz minderwertige 

Naohabmungen. EC 77 

Man kaufe daber nur „„Klingerit‘ und weise 

Dichtungen, welche diese Schutemarks nicht 
tragen, ala unscht zurück. 


Rich. Klinger, nn 


Die unter den verschiedensten „‚it'* 
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Regen und Unwetter unampfindlich ist. 
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WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 
im eigenen Hause. 


dureh Duell, Die Kri erung Wehrpflichtiger wird ohme Prämienerhöhung Reithalle, Grimma, 8 
be 


übernommen. Mitglieder des Clubs österreichischer Eimmbahnbeamten 


sondere Begünstigungen. 
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“a Original-Anticorrosivum 
von Frischauer & Comp., Wien VI/, 
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Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
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a ar in Holz « « 


in fast allen Kulturstaaten pa- 
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form für jede Eindeckung, 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Relthallen,$älen, 
“ Werkstätten, Schuppen etc., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- and Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 
" welten bis 40 m ausführbar. 
Oi. Aufragen erbeten! 443 
" Kostenanschlig» gratis 
# Alleiniger Vertreter für Össerreich- 
Ungarn : 
OSKAR SALB 
= Architekt und kons, Stadtbaumeister 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungsreohtes, 
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Beh. Schott & Donnath, Wien, Il; | rn. Josef, Zimbler 


Heumarkt 9b Telephon 4858 waschbar, isicateloge pratia und franko, WIEN, Vil2 Burggnase 33, 


| Trifailer Kohlenwerks- Erstklassige Maschlnen- u. Werkzeuge "Ain-anins, Luftdruck- 


460 tellbserbeitung 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. Schmiedehämmer u. andere Schmiedemaschinen "a=iz:.r: 


für Lokomotiven und Waggonbau, gr 


näyel, Schraaben, Mustern. Niaten etc. =d. Schönmann, Prag 1 
Lacke, Farben: und BECK, KOLLER & Co. | W. SWITAK, Srasmenu.s ai Spenalehe Prag Karlnenal150. U a eg 


ründet 1858. — 
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En. & Tespben Biumseing di. 440 Mn ul Fesunleiug Tun Lehel und Behlepphahten, Brsickänng von 
Hursan: 1. Kulowrateine D, Telephom 1264. "Reserroir« (Tanke) un Rohrleitungen (pipe linem für Priroloum. u 
Fr Kritik Elektroischnische Fabrik, Prag-Karelinenihal, Königsstr, 131, Teispbon 1289. Filiale: Wien, VIl/2 Lindenguses 34, Telsphon 1105. Baus Zeutraistatiomen 
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Vorzügliche Fabrikate 
P N 6“ Wien Gasglüblicht, ee n yazene = , Sa: Gasfernzünder, 
y) a u Vıl. Neustiftgasse 17-19, Selbstelinder, Asrogengasanlagen für Schlösser, Villen, kleine Gemeindes, 


our etc, Gas, Koch- und Heisapparate, Badeedurichtungen, RBelsnoh- 
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Sanitäts-Technisches Bureau me® 1,. x. kacmann. m U; 
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Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, | = 
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wien, 9, Bezirk Preiskurante gratis und franks. 
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INHALT: Cinbversammlungen. Der Heimfall der Kohlenbahn Wolfsegg-Breitenschüitziag an den Staat. Von Dr. Rudolf Preißmann, 
Eisenbahn-Fachkura in Inu»bruck. Von Dr. Franz Hilseher. Der elektrische Betrieb auf der Valtellina-Bahn, Von Eugen 
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Clubversammlung: Dienstag, den 14. März 
1905, '/, 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn k. k. Hofrates 
Dr. Franz Ritter von Le Monnier: „Über die Bahn 
auf den Mont Blanc“. (Mit Lichtbildern). 

/u diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Generalversammlung: Dienstag, den 21. März 
1905, 6 Uhr abends, dann Vortrag des Herrn Georg Otto, 
über: „Neues stereoskopisches Meßverfahren“, 

Nach Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 
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Der Heimfall der Kohlenbahn Wolfsegg— 
Breitenschützing an den Staat. 
Von Dr. Rudolf Preißmann. 

In dem durch den Bau der ersten, dem allgemeinen 
Verkehre dienenden Eisenbahnen des europäischen Kon- 
tinents, der Linz-Budweiser und Linz-Gmundener Eisen- 
bahn (Privilegien vom 7. September 1824, bezw. 18. Juni 
1832), eisenbahngeschichtlich berülmt gewordenen Lande 
Oberösterreich hat sich zu Beginn des Jahres 1903 in 
aller Stille ein Ereignis vollzogen, welches, als das erste 
seiner Art in Österreich, verdient, in der Eisenbahn- 
geschichte verzeichnet zu werden: Der erste Heimfall 
einer Eisenbahn an den Staat. 

Man versteht unter Heimfall bekanntlich den un- 
mittelbaren, unentgeltlichen und lastenfreien Übergang des 
Eigentamsrechtes an einer Eisenbahn von den Konzessio- 
nären oder deren Rechtsnachfolgern an den Staat. Das 
Heimfallsrecht ist ein Ausfluß der Eisenbahnhoheit des 
Staates, welcher das ihm ausschließlich zustehende Recht 
zum Baue und Betriebe von Eisenbahnen mittels Privi- 
legium (Konzession) fallweise und unter gewissen Vor- 
behalten an Private überträgt. Als allgemeiner Grundsatz 
bei Ausübung des Heimfallsrechtes gilt, daß an den Staat 
zurückfällt, was infolge des staatlichen Privilegiums (Kon- 
zession) erworben und durch Ausübung desselben amorti- 
siert wurde. 











In Österreich läßt die Ausgestaltung des Heimfalls- 
rechtes drei Perioden unterscheiden: 

1. Der ältesten Eisenbahngesetzgebung Österreichs 
bis zu dem durch die Entschließungen vom 29. Dezember 
1837 und 18. Juni 1838 festgesetzten „Konzessionssystem 
für Eisenbahnbauten“ war der Heimfall fremd. Die Eisen- 
bahnkonzessionen wurden damals auf die Dauer von 
50 Jahren verliehen, nach deren Ablaufzwar das Betriebs- 
recht der Konzessionäre erlosch, die Eisenbalın selbst 
jedoch samt Zubehör Eigentum der Konzessionäre blieb. 

2. Seit dem genannten „Konzessionssystem* vom 
Jahre 1838 bis zu dem noch gegenwärtig geltenden Kon- 
zessionsgesetze vom 14. September 1854 hatte die Kon- 
zession ebenfalls eine Dauer von 50 Jahren, nach deren 
Ablauf jedoch der Heimfall eintrat, Der Staat versprach 
aber jenen Unternehmern, die während der Konzessions- 
dauer keinen zureichenden Ersatz für ihre Auslagen ge- 
funden hatten, die Erneuerung der Konzession. 

3. Das gegenwärtig geltende Konzessionsgesetz vom 
14. September 1854 endlich hat die Konzessionsdauer auf 
die Maximalzabl von 90 Jahren ‚verlängert, von dem 
Tage an gerechnet, an welchem die Balın der Benützung 
des Publikums übergeben wurde. (Röll, Enzyklopädie des 
Eisenbahnwesens.) 

Es ist bemerkenswert, daß die erste vom Heimfalle, 
dem Tode der Konzession, ereilte Eisenbahn Zwecken des 
Bergbaues diente, desselben Produktionszweiges, welcher 
mit Recht als die Wiege der ersten Eisenbahnen be- 
zeichnet werden darf. Denn die ersten Schienenwege 
(Spurbahnen), welche menschlicher Erfindungsgeist unge- 
fähr um die Mitte des 16, Jahrhunderts geschaffen, dienten 
der Technik des Bergbaues. 


Hieran reibten sich späterbin Eisenbahnen, welche 
bestimmt waren, durch raschen und billigen Massentrans- 
port der Bergwerksprodukte deren Absatzgebiet zu er- 
weitern. So entstand zwischen der Entwicklung des Berg- 
banes und jener der Fisenbahnen eine rege Wechsel- 
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wirkung, welche wir auch in Österreich wahrnehmen. 
Allgemein bekannt ist beispielsweise, daß die ersten, dem 
allgemeinen Verkehre dienenden Eisenbahnen Österreichs, 
die Linz-Budweiser und ihre Fortsetzung, die Linz-Gmun- 
dener Eisenbahn, in den Erzeugnissen der Salinen des 
Salzkammergutes ihren wichtigsten Transportartikel be- 
saßen. 

Auch die erste Lokomotiv-Eisenbalın Österreichs, die 
mit Privilegium vom 4. März 1836 konzessionierte Eisen- 
bahn von Wien nach Bochnia (Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn), hatte vorwiegend den Zweck, nach englischen Vor- 
bildern, welche die Steinkohlen zu den Wasserstraßen 
führten, den Schätzen des Östrau-Karwiner Kohlenrevieres 
durch Schaffung einer guten Verkehrsstraße bis an die 
Donau neue Absatzgebiete zu eröffnen. 

Ähnlichen kommerziellen Bestrebungen verdankt auch 
die mit dem allerhöchsten Privilegium vom 25. Jänner 
1853 auf die Dauer von 50 Jahren konzessionierte, somit 
am 25. Jänner 1903 an den Staat heimgefallene Kohlen- 
bahn von Wolfsegg nach Breitenschützing ihr Entstehen. 
— Das Privilegium dieser Kohlenbahn ist eine der letzten 
Konstitutivurkunden, welche auf /dem bereits genannten 
„Konzessionssystem® vom Jahre 1838, dem unmittelbaren 
Vorgänger des gegenwärtig geltenden Konzessionsgesetzes 
vom Jahre 1854, fußten. 

Die früher arg vernachlässigte Kohlenproduktion, 
deren Aufschwung durch die schlechten Wege und die 
teuere Fracht der Straßenfuhrwerke gehindert war, fand 
durch den Bau der Eisenbahnen mit einemmal ein großes 
Feld erschlossen. Allenthalben machten sich Bestrebungen 
geltend, durch Anlage von Bahnen eine billigere Ver- 
frachtung der Kohle von den Gruben zu den nächstge- 
legenen Konsumorten und Handelsstädten oder wenigstens 
zu den besseren Land- und Wasserstraßen zu ermöglichen. 
Der Bau von Montanbahnen gewann mehr und mehr an 
Ausbreitung. 

Auch in Oberösterreich entstanden solche Bahnen 
im Braunkohlengebiete des Hausruck durch die Tätigkeit 
der Anfangs der Vierzigerjahre des verflossenen Jahr- 
hunderts durch Freiherrn v. Rothschild gegründeten 
„Traunthaler Gewerkseliaft*. Diese hatte sich die Auf- 
gabe gestellt, „durch Erbauung von Eisenbahnen und An- 
schaffung von eisernen Schiffen“ die hohen Transport- 
kosten für oberösterreichische Kohle soweit herabzudrücken, 
daß dieselbe in Wien mit den Produkten der anderen 
Kohlenbergwerke erfolgreich in Konkurrenz treten könne. 
(Hermann Strach, „Geschichte der Eisenbahnen*.} 

Diesem Unternehmen verdankte die in den Jahren 
1847 und 1848 erbaute 13°3 km lange Bahn Thomasreoith — 
Attnang ilr Entstehen. Die Absicht, diese Bahn bis zur 
Ager zu bauen, kam nicht zur Ausführung. Diese Balın 
ist auch nicht heimfällig geworden, weil sie vor Ablauf 
der Konzession aufgelassen wurde, als der Bau der Salz- 
kammergutbahn erfolgte (1877), deren Strecke Attnang— 
Holzleithen mit der Flügelbahn nach Thomasroith für sie 
vollspurigen Ersatz bot. 


Ein Teilhaber der „Traunthaler Gewerkschaft®, 
Graf St. Julien von Wallsee, erhielt am 25. Jänner 1853 
das bereits genannte Privilegium auf 50 Jahre für eine 
zur Kohlenverfrachtung bestimmte Eisenbahn mit Pferde- 
betrieb von Wolfsegg über Schlatt nach Lambach bis zur 
Linz-Gmundener Eisenbahn. 

Dem Konzessionär wurde das Recht der Expro- 
priation (Enteignung) nach den Bestimmungen des „Kon- 
zessionssystems“ vom Jahre 1838 erteilt. Die Staatsver- 
waltung behielt sich das Recht der Einflußnahme auf die 
Frachtsätze, sowie das Recht, das Unternehmen aus 
öffentlichen Rücksichten zu überwachen, ausdrücklich vor. 
Nach Ablauf der Konzessionsdauer oder im Falle des 
sonstigen Erlöschens des Privilegiums sollte die Kohlen- 
bahn selbst. samt Grund und Boden und den Bauwerken, 
welche dazu gehören, sogleich ohne Entgelt und unmittel- 
bar in das volle Eigentum des Staates übergehen und der 
Besitzer verpflichtet sein, auf eigene Kosten dafür zu 
sorgen, daß beim Ablaufe der Privilegiumsdauer die Bahn 
samt dem oben bezeichneten Zugehör im vollkommen 
brauchbaren Zustande, überdies auch frei von allen Lasten 
sei. Alle zum eigentlichen Transporte bestimmten Gegen- 
stände, Fahrnisse und Vorrichtungen (insbesondere der 
Fahrpark) sollten auch nach dem Heimfalle Eigentum 
des Privilegiumsinhabers bleiben. 

Obgleich das Privilegium für eine Bahn von Wolfs- 
egg bis Lambach erteilt wurde, gelangte dorh nur die 
Strecke Wolfsegg bis Breitenschützing (11’4 Am) zur Aus- 
führung und wurde im Jahre 1854 in Betrieb gesetzt. 
Der Bau der Strecke von Breitenschützing bis Lambach 
unterblieb, weil unterdessen die Vorarbeiten für eine 
große Privatbahn, die Kaiserin Elisabeth-Bahn, begonnen 
hatten, deren Teilstrecke von Lambach nach Franken- 
markt im Jahre 1860 eröffnet wurde. Doch weist der 
Umstand, daß die Kohlenbahn nicht normalspurig, sondern 
mit der Spurweite der Linz-Gmundener Pferde- Eisenbahn 
gebaut wurde (11 m), auf die bestandene Absicht der 
Einmündung in diese Bahn hin. 

Der Gedanke, eine schmalspurige Schienenverbindung 
zwischen Breitenschützing und Lambach herzustellen, wurde 
übrigens später durch die Kaiserin Elisabeth-Balın wieder 
aufgegriffen und auch verwirklicht. 

Diese erhielt nämlich im Jahre 1871 die behördliche 
Bewilligung, das schmalspurige Geleise der Lambach- 
Gmundener Bahn von Lambach bis Breitenschützing 
mittels Einschaltung eines dritten Schienenstranges in das 
normalspurige Geleise der Hauptbahn zu verlängern. 

Hiedurch wurde der Verkehr der Fahrbetriebsmittel 
der Lambach-Gmundener Bahn bis Breitenschützing er- 
möglicht und konnte die für die Salinen des Salzkammer- 
gutes bestimmte Kohle ohne nochmalige Umladung in 
Lambach von Breitenschützing nach Gmunden verfrachtet 
werden. Hier erfolgte der Umschlag auf die Schiffe des 
Traunsees und mittels dieser der Transport nach Ebensee. 

Der dritte Schienenstrang zwischen Lambach und 
Breitenschützing wurde wieder entfernt, als durch die 


— 87 — 


Salzkammergutbahn eine Schienenverbindung zwischen ! 


Thomasroith (Holzleithen) und dem Salzkammergute her- 
gestellt worden war, 


In einer anläßlich der feierlichen Betriebseröffnung 
der Kaiserin Elisabeth-Bahn herausgegebenen Festschrift 
geschieht auch der Kohlenbahn Erwähnung: 

„Hinter dem Magazin der Station Breitenschützing 
erblickt man auch von den Waggonfenstern aus eine 
Balın mit Flachschienen einmünden und 
Zufall günstig, so sieht man einen ohne Lokomotive, 
geräuschvoll im Gefälle herabbrausenden, oft mächtigen 
Kohlenzug, dessen Bewegungsprinzip die eigene Schwer- 
kraft ist. Diese Balın ist die Wolfsegger Kohlenbahn und 
fördert auf einer fast zwei Meilen langen Strecke die 
lignitischen Eingeweide jenes Gebirgszuges, der auf seinem 
höchsten Punkte das Schloß Wolfsegg samt dem zleich- 
namigen Markt trägt, naclı Breitenschützing, wo die 
Gewerkschaft auch ihr Waghaus und Koblenmagazin hat. 
Die Kohlenbahn hat so ziemlich in der Mitte ihrer durch- 


gehends stark im Gefälle laufenden Strecke einen 180 Klafter | 


langen Tunnel, der an beiden Ausgängen durch ein ge- 
mauertes Portal, einem mittelalterlichen Burgtore ähnlich, 
geschmückt ist. 
legt man die mehr als anderthalb Meilen betragende 
Strecke nach Breitenschützing in drei Viertelstunden 
zurück. Hiebei gewährt außer der langen finsteren Tunnel- 
fahrt auch der Umstand Interesse, daß man vom Sitze 
der Draisine frei vor sich auf die Schienen sieht und 
dabei mit brausender Geschwindigkeit an Bergabhängen 
vorbei und mitten durch Waldungen fortwährend talab 
gelangt.“ 

Im Jahre 1870 wurde der Pferdebetrieb durch Loko- 
motivbetrieb ersetzt, d. h. die durch ihre eigene Schwer- 
kraft auf dem konstanten Gefälle von der Ausgangsstation 
Kohlgrube (Gemeinde Wolfsegg) beladen nach Breiten- 
schützing herabgerollten und daselbst entladenen Kohlen- 
wagen wurden vom Jahre 1870 an nicht mehr durch 
Pferde, sondern durch Lokomotiven nach Kohlgrube zur 
Wiederbeladung hinaufgezogen. Daselbst beüudet sich 
auch das Heizhaus, die Reparaturswerkstätte und das 
Materialmagazin. 

Das Privilegium vom 25. Jänner 1855 war durch 
die allerhöchste Entschließung vom 2. Juli 1857 auf die 
Aktiengesellschaft „Wolfsegg-Traunthaler Kohlenwerks- 
und Eisenbahngesellschaft* übertragen worden, welche 
im Jahre 1872 in Liqnidation trat und ihren Bergwerks- 
und Eisenbahnbesitz an die Herren Georg Ritter von 
Aichinger und Josef Werndl veräußerte. 


ist eben der | 











Diese hinterließen ihr Erbe ihren Kindern, den | 
gegenwärtigen Eigentümern, welche gleich ihren Eltern ' 


die Gesellschaftsfirma „Wolfsegg-Traunthaler Kohlenwerks- 
und Eisenbahngesellschaft“ beibehielten und die Berg- 
werke des Hausruckgebirges, sowie die Kohlenbalhn Wolfs- 
egg— Breitenschützing durch eine Generaldirektion mit 
dem Sitze in Steyr verwalten lassen. 


inhaltlich dem Ziele der Schnle an, 


Mit Ablauf der 50jährigen Konzessionsdauer, um 
deren Verlängerung vorher nicht angesucht worden war, 
ist der Heimfall am’25. Jänner 1903 kraft Gesetzes ein- 
getreten; mit diesem Tage ist sohin das Eigentum an 
der Bahn selbst und den zugehörigen Bauwerken, sowie 
das Betriebsrecht unentgeltlich auf den Staat überge- 
gangen. 

Es wurde jedoch bereits erwähnt, daß bald nach 
der Konzessionierung der Wolfsegger Kohlenbahn das 
gegenwärtig geltende Konzessionsgesetz vom Jahre 1854 
erschien, welches die Konzessionsdauer von 50 auf 90 Jahre 
verlängerte. In Berücksichtigung dieser Tatsache fand 
sich die Regierung bereit, den Betrieb der Bahn den 
bisherigen Eigentümern derselben für deren eigene 
Rechnung auf die Daner von 40 Jahren, somit bis 
25. Jänner 1943 gegen Entrichtung einer mäßigen Pacht- 
rente zu überlassen. 

So hat sich die in die Privatrechtssphäre tief ein- 
greifende Maßnahme des Heimfalles hier in einer für die 
Eisenbahnunteınebmung kaum fühlbaren Weise vollzogen, 


Die Eisenbahngeschichte des Landes ob der Enns 


‚ aber wird fortab nicht bloß die ersten Eisenbahnen, 
Mittels der gewerkschaftlichen Draisine | 


sondern auch den ersten Heimfall in Österreich aufweisen 
können. 


Eisenbahn-Fachkurs in Innsbruck. 
Von Dr. Franz Hilscher. 
(Schluß.) 


Lehrplan der geplant gewesenen Eisenbahn-Akademie 
In Aussig. 
I. Allgemein verbindliche Lehrgegenstände, 
Deutsche Sprache als Unterrichtssprache. 

Lehrziel: Gewandtheit und stilistische Korrektheit im 
mündlichen und schriftlichen Gebranche der Sprache; über- 
sichtliche Bekanntschaft mit den wichtigsten Epochen der 
Literaturgeschichte, 

I. Jahrgang, wöchentlich 3 Stunden. Eingehende Wieder- 
holung der Satz- und Interpunktionslehre; fortgesetzte Ein- 
äbang der Orthographie mit zahlreichen praktischen Übungen 
und Besprechung von Miusterstücken erzählender und be- 
schreibender Art. Einführung in die Aufsatzlahre, die 
Hauptformen der prosaischen Darlegung. — Alle 3 Wochen 
eine schriftliche Arbeit. 

IT. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden, Lesen und Erklären 
von Musterstücken aus der neueren Literatur der Deutschen 
mit den wichtigsten biographischen Daten der gelesenen 
Schriftsteller. — Fortsetzung und praktische Anwendung der 
Aufsatzlehre, Besprechung der für die schriftlichen Arbeiten 
gewählten Themen, welche hauptsächlich geographische und 
verkehrswirtschaftliche Fragen behandeln sollen. Alle 3 Wochen 
eine schriftliche Arbeit. 

IH. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden. Kurze Übersicht 
der Literaturgeschichte, — Einführung in den freien Vortrag; 
die Schüler werden zur Ausarbeitung und Wiedergabe freier 
Vorträge angeleitet, die Themen dem weiteren Kreise ihres 
künftigen Berufes (Geographie, Volkswirtschaft) entnommen. 
— Die schriftlichen Übungen auf dieser Stufe schließen sich 
tormell wird besondere 


' Rücksicht auf kurze und klare Ausdruckeweise genommen, 
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Verkehrsgeographie, 

Lehrziel: Übersichtliche Kenntnis der Erdoberfläche naclı 
ihrer pbysischen Beschaffenheit, nach Bevölkerang und Staaten, 
mit besonderer Berücksichtigung der für den Verkehr wich- 
tigen Verhältnisse. Genauere Bekanntschaft mit der Landes- 
kunde Österreich-Ungarna, dessen wirtschaftliche Lage und mit 
denjenigen Staaten, die für Österreich-Ungarns Handel und 
Verkehr von Bedeutung sind. Kenntnis der wichtigsten Ver- 
kehrswege und Verkehrsmittel, insbesondere der Eisenbahnen 
der Erde. 

I. Jahrgang, wöchentlich 3 Stunden. Einleitende Wieder- 
holang der allgemeinen Geographie, besonders der für die 
Verkehrsverhältnisse wichtigen Abschnitte (vertikale und 
horizontalen Gliederung, Hydrographie, Klima ete.), Geographie 
von Üsterreich-Ungarn mit besonderer Hervorhebung der Pro- 
duktions- und Verkehreverhältnisse, — Die Schweiz, — Das 
Dentsche Reich, — Niederlande und Belgien mit ihren Kolo- 
nialgebieten, — Nord- und Ostses in ihrer Verkehrsbedeutang, 

II. Jahrgang, wöchentlich 3 Stunden, Allgemeine und 
Verkehrsgeographie des Nordens und Ostens von Europa, der 
Mittelmeerländer (der südenropfischen Halbinseln, Nordasiens 
und Nordafrikas) und Frankreichs, Das Schwarze und das 
Mittelländische Meer als Verkehrsgebiete, 

III, Jabrgang, wöchentlich 2 Stunden. Allgemeine und 
Verkehrsgeographie des britischen Reiches und der Vereinigten 
Staaten. — Übersicht über das übrige Amerika und Ostasien, 
besonders nach Produktion und Verkehr. — Der Atlantische, 
Große und Indische Ozean als Verkehrsgebiete. 

Gruppierende und vergleichende Wiederkolung des Wich- 
tigsten aus der Verkehrsgeographie (Wega, Mittel und Haupt- 
gegenstände des Verkehrs in ihrer Abhängigkeit von geogra- 
phischen Bedingungen. Schiffahrt, Eisenbahnen, Post, Telegraph 
und Telephon in ihrer Ausbreitung über die Erdoberfläche). 
Statistische Zusammenstellungen. 


Allgemeine und Verkehrsgeschichte. 

Lehrziel: Kenntnis der Hauptbegebenheiten der Welt- 
geschichte und genauere Vertrantheit mit der geschichtlichen 
Entwicklung der österreichisch-ungarischen Monarchie, gestützt 
auf einen Grundstock der wichtigsten Zahlen, Damit verbunden 
Darstellung des Wichtigsten aus der Kulturgeschichte, be- 
sonders der Entwicklung des Verkehrswesens und des Handels, 
Genauere Bekanntschaft mit der Geschichte des Eisenbahn- 
wesens, des Verkehrs und der Handelspolitik von Österreich- 
Ungam. 

I. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden. Allgemeine und 
Verkehrsgeschichte des Altertums und des Mittelalters bis zu 
den Kreuzzügen. 

II. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden. Dentsche und 
österreichlsche Geschichte vom 11. bis zur Mitte des 17. Jahr- 
hunderts unter besonderer Hervorhebung der verkehrsgeschicht- 
lich wichtigen Dinge. Übersicht über die Geschichte der 
anderen europäischen Länder, ausführlicher die Geschichte der 
Entdeckungen, der kolonialen Entwicklung und der Ausbreitung 
der europäischen Rasse über die Erde, 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden. Allgemeine und 
Verkehrsgeschichte vom 17. Jahrhundert bis auf die Gegen- 
wart unter besonderer Hervorhebung der österreichischen 
Geschichte, Ausführlicher die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens, des Verkehrs und der Handelspolitik von Österreich - 
Ungarn, 


Verkehrsstatistik. 

Lehrziel: Verständnis des Zweckes und der Ziele der 
Statistik im allgemeinen, insbesondere der Verkehrsstatistik mit 
Rücksicht auf die verschiedenen, die Eisenbahnen betreffenden 
Verhältnisse, IV. Jahrgang, ]I. Semester, wöchentlich 2 Stunden, 


Das Wichtigste über Wesen, Wert, Bedeutung und 
Methode der Statistik. — Verkehrsstatistik, ihre Stellung zur 
allgemeinen Statistik, ausführlichere Behandlung der Eisen- 
bahnstatistik. Anleitung zu statistischen Arbeiten. 


Mathematik, 

Lehrziel: Sicherheit und Gewandtheit in der Ausführung 
derjenigen Rechnungsarten, welche in der Praxis am häufigsten 
vorkommen. — Verstiindnis der wichtigeren Partien der allge- 
meinen Arithmetik. — Kenntnis der wichtigsten geometrischen 
Lehrsätze, welche zur Lösung häufiger vorkommender Rechnungs- 
und Konstruktionsaufgaben gebraucht werden. 

1. Jahrgang. Besondere Arlthmetik, wöchentlich 3 Stunden: 
Die Einleitung bildet eine eingehende Darstellung der wich- 
tigsten Währungen, Made und Gewichte, — Wiederholung 
des Rechnens in benannten Zahlen unter Rücksichtnahme auf 
praktisches und sicheres Kurzrechnen. — Schlaßrechnen, 
Kettensatz, Durchschnitte- und Gesellschaftsrechnung. -- 
Prozent- und Zinsenrechnung, — Hänfige Hausarbeiten, möonat- 
lich eine Schularbeit., 

Allgemeine Arithmetik (Algebra), wöchentlich 3 Stunden. 
Wiederholung der Lehre vom Maße, Vielfachen und von den 
Brüchen mit gleichzeitiger Erweiterung der Potenzlehre. — 
Wurzeln, Verhältnisse und Proportionen. Das Wichtigste von 
den Kattenbrüchen, Gleichungen des ersten Grades mit einer 
und mehreren Unbekannten, 

Geometrie: Wiederholung der geometrischen Grundbegriffe, 
Gerade, Winkel, Vielecke, Kreis, Kongruenz und Ähnlichkeit, 
Flächenberechnung, Ellipse, Hyperbel, Parabel. 

I. Jahrgang (Algebra), wöchentlich 3 Stunden, Gleichungen 
des zweiten Grades mit einer Unbekannten. -— Die Logarithmen 
und ihre Beziehungen zu den Potenzen, Das System der 
Brigg’schen Logarithmen. 

Geometrie; Der Raumbegriff, die regelmäßigen Körper: 
Würfel, Prisma, Pyramide, Zylinder, Kegel, Kugel, Linse. 
Oberflächen- und Inbaltsberechnung. Grundriß, Aufriß, Quer- 
schnitt. 

IE Jahrgang (Algebra), wöchentlich 3 Stunden. Ein- 
richtung und Gebrauch der Logarithmentafeln, Exponential- 
gleiehungen. Arithmetische und geometrische Progressionen. 
Zinseszinsen- und Bentenrechnung. Berechnung von Anlehen, 
Einiges über Lebensversicherung, 

Geometrisches Zeichnen, I. und II. Jahrgang. Die 
Zeichenübungen schließen sich stets an dem Lehrgang aus 
Geometrie an. Durchführung einfacher Aufgaben der Plani- 
metrie, Darstellung verschiedener Körper im Grandriß, Aufriß 
und Querschnitt, wobei sorgfältige Rücksicht anf die ver- 
schiedene Vorbildung der Schüler zu nehmen ist, 


Physik und theoretische Telegraphie, 

Lehrziel: Kenntnis der wichtigsten Naturerscheinungen 
und ihrer Gesetze mit besonderer Berücksichtigung der prak- 
tischen Anwendungen. 

I, Jahrgang, wöchentlich 4 Stunden. Magnetismus und 
Elektrizität. Natürliche und künstliche Magnete. Erdmagne- 
tismus, Statische Elektrizität. Atmosphärische Elektrizität, 
Galvanismus, Die Elemente und ihre Behandlung. Schaltung 
derselben. Vorgang in ihnen. Chemische Wirkungen. Akku- 
mulatoren. Magnetische Wirkungen, Die elektrischen Tele- 
graphen und ihre Nebenspparate, Leitung. Kabel. Volta- und 
Magnetoindaktoren. Telephon und Mikrophon, Schaltung und 
Nebenapparate. Dynamomaschinen. Elektrisches Licht. Galvano- 
plastik. Elektrische Kraftübertragung. 

Optik, Geometrische Optik der Spiegel und Linsen. Die 
optischen Instrumente. Projektionsapparate, Das Spektrum. 
Die Syektralanalyse, 


Wärmelehre. Thermometrie, Schmelzen, Gefrieren, Ver- 
dunsten, Sieden, absoluter Siedepunkt. Kondensieren, kritische 
Temperatur, Kalorimetrie. Wärme als Arbeit, die Dampf- 
maschinen, 

Mechanik. Gesetze der Bewegung. Die einfachen Ma- 
schinen. Mechanik der Flüssigkeiten. Diehtbestimmung. Mechanik 
der Gase. 


Waren- und Materialienkunde, 

Lehrziel: Kenntnis der für den Eisenbahnbau und Betrieb 
notwendigen Materlalien und der im Eisenbahnverkehre vor- 
kommenden wichtigeren Waren, insbesondere deren Erkennungs- 
merkmale. 

I. Jahrgang, wöchentlich 2 Standen Unterrieht. Wesen 
und Zweck der Warenkunde, die allgemeinen Grundbegriffe 
der Materialienkunde, Einteilung der Eisenbahnmaterialien nach 
dem Verwendungszwecke: Unterbau-, Oberbau-, Stationsdienat-, 
Zugförderungsdienst-Materialien, ferner Materialien für elek- 
trische, Desinfektions-, Gaswerks- ete. Anlagen und für den 
Bureaudienst. Demonstration von Modellen, Proben, Beschreibung 
ihrer Gewinnung, Eigenschaften, Verwendung, hauptsächlichsten 
Bezugsorte, Gewichte und Preise, Materialpräfung und Über- 
nahme, 

II. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterricht. Begriff 
der Ware, Warenverkehr, Warenwert, Tara, Brutto, Ver- 
packang und andere allgemeine Grundbegrife, 

Einteilung der im Eisenbahnverkehre vorkommenden 
wichtigen Waren nach den Hauptgruppen (Metalle, Hölzer, 
Steine und Erden, Kohlen, Maschinen, Geräte, Pflanzen, 
Getreide, Früchte, Tiere, tierische Produkte, Nahrungsmittel, 
Getränke, Emballage). 

Demonstration von Proben, Beschreibung der Erkennungs- 
merkmale, Verpackung, Prodaktions- und Konaumtionsorte, 
Bestimmung, Verwendung, Wert. Wichtigkeit der einzelnen 
Waren für den Eisenbahnverkslir, Untersuchungsmethoden. — 
Die Warendeklaration nach dem Tarite, Teil I, und nach dem 
Zolltarife, notwendige Beglaubigungspapiere bei einzelnen 
Waren bezüglich Art, Qualität oder Ursprung. 

III. Jabrgang, wöchentlich 1 Stunde Übungen. Wieder- 
holung des gesamten Stoffes durch praktische Einübung der 
Waren- und Materialienkenntnis und der Untersuchung. 


Rechtskunde,. 

Lehrziel: Aneignung der für das praktische Leben wich- 
tigen und notwendigen Kenntnisse aus allen Gebieten des 
österreichischen Rechtes. 

IL Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden, Begriff des Rechtes 
überhaupt, Privat- und öffentliches Recht, Gesetz, Verordnung, 
Staatsvertrag. 

I. Abteilung: Bürgerliches Recht. Die wichtigsten Be- 
stimmungen und Verhältnisse des Personen-, Sachen- und Erb- 
rechtes, Begrif, Arten, Erfordernisse des Vertrages, Voraus- 
setzungen und Wirkungen der wichtigsten obligatorischen 
Verhältnisse, die gesetzlichen Bestimmungen über das Geld- 
und Zahlungswesen. 

II. Abteilung: Übersichtliche Darstellung des Handels- 
rechtes. Wesen des Handels, Begrilf des Handelsrechtes. Der 
Kaufmann und die kaufmännischen Einrichtungen. — Handels- 
gesellschafien, insbesonders die Aktiengesellschaft. Die Handels- 
geschäfte im allgemeinen. Vorschriften über Maß und Gewicht. 
Das kaufmännische Pfand- und Retentionsrecht. Die einzelnen 
Handelsgeschäfte. Das Speditions-, Lager- und Frachtgeschäft. 
— Bestimmungen über Erwerbs- und Wirtschaftsgenossen- 
schaften. 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden. 
holung des Stoffes des II. Jahrganges. 


Kurze Wieder- 





Die Grundbegriffe des Wechselrechtes, Grundzüge der 
Konkursordnung. 

Organisation der Gerichtsbehörden. Grundbegriffe des 
Zivilprozesses, des Strafrechtes und des Strafprozeases. 

Übersicht über die Verfassung des Staates und ihre 
Geschichte, Das Staatsgebiet, Untertanenverhältnis, Kaiser, 
Staatsämter, Staatsdiener, Selbstverwaltung, Gemeinde, Bezirk, 
Land, Reicherat, Delegationen, ihre Verfassung, Konstitulerung 
(Wahlrecht), Aufgabe und Rechtsstellung. Verwaltungsbehörden, 
Verwaltungsgerichtsbarkeit, Übersicht über die einzelnen Zweige 
der Verwaltung, insbesondere das Gewerberecht, Finanzrecht, 
die sozialpolitischen Gesetze. 


Eisenbahngesetzkunde, 


Lehrziel: Erlangung der für das praktische Bedürfnis 
der exekutiven Eisenbahnbeamten erforderlichen Kenntnisse aus 
den das Eisenbahnwesen betreffenden Vorschriften. Enzy- 
klopädische Darstellung der für den Exekutivdienst weniger 
in Betracht kommenden Rechtsgebiete, 

IV, Jahrgang, wöchentlich 3 Stunden. Begriff und 
Charakter des Eisenbahnrechtes, Quellen, die als Eisenbahn- 
behörden in Betracht kommenden Ämter, Staats- und Privat- 
bahnen und ihre Organisation, Hauptbahnen, Lokalbalnen, 
Kleinbahnen, Schleppbahnen. Das Konzessionsrecht, 

Die Enteignung zugunsten von Eisenbahnen; Bauvor- 
schriften; die Staatsboheit und die Staatsaufsicht über die 
Eisenbahnen, die Verantwortlichkeit der leitenden und exe- 
kutiren Beamten, Beschränkungen der Handels- und Dispo- 
sitionsbefugnis, Verhältnis zur Post, Telsgraphenanstalt, zum 
Militär, zar Zollverwaltung. 

Elsenbahnstrafrecht, Eisenbahnpolizei, Gewerberechtliches, 
die Eisenbahnbücher, das Eigentum, Dienstbarkeiten, Pfand- 
recht an der Eisenbahn, Garantieverhältnis, Sequestration. 
Aktien, Prioritäten,- Verstaatlichung (Einlösung), Heimfall, 
Betriebsführungs- und Pachtrerträge, Peageverhältuis, das 
Transportgeschäft der Eisenbahnen (Frachtvertrag), Abrechnung 
zwischen Eisenbahnen, Versicherungsverträge der Eisenbahnen, 
Schadenersatz wegen Tötung und Verletzung. Verhältnis zu 
Ungarn, die Kranken- uud Unfalisversicherung, die Besteuerung 
der Eisenbahnen, die Personalvorschriften. 


Volkswirtschaftslehre 


Lehrziel: Verständnis der Erscheinungen der Privat- 
und Staatswirtschaft und der Volkswirtschaftspflege, Insbe- 
sondere der im Eisenbahnwesen zur Erscheinung und Wirkung 
golangenden wirtschaftlichen Gesetze. 

III. Jahrgaug, wöchentlich 3 Standen. Allgemeine Volks- 
wirtschaftslehre. Begriff der Volkswirtschaft, der Mensch als 
Subjekt der Wirtschaft, Motivo des wirtschaftlichen Handelns. 
Abriß der literarischen Entwicklung nnd der wirtschaftlichen 
Systeme. Entwicklung der Grundbegriffe, die Gestaltung 
derselben in der Individualwirtschaft. Begriff, wirtschaftliche 
Natur und Wirkungen der Verkehrsmittel, die Versicherung. 
Zusammenhang aller Produktionsfaktoren. Das Einkommen und 
seine Verteilung. Unternehmer und Arbeiterverbände,. Die Ge- 
staltung der Groundtatsachen in der Staatswirtschaft. Die 
öffentlichen Zwecke, die öffentlichen Ausgaben und Einnahmen. 
Die wichtigsten direkten und indirekten Steuern, das Budget, 
die Staatsschulden. 

Die Einflußnahme des Staates auf die Volkswirtschaft, 
ihre Veranlassung, Art, Weise und Zweck. Die Mittel und 
Organe der Volkswirtsehaftsplege ; die Pflege der Urprodaktion, 
des Gewerbes, des Handels, insbesondere das Geld-, Bauk-, 
Kredit- und Zollwesen, Verkehrspolitik, Bevölkerungspolitik. 

IV. Jahrgang, I Semester, wöchentlich 2 Stunden. 
Spezielle Wirtschaftslelire der Verkehrsmittel, insbesondere 
der Eisenbahnen. 
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Wirtschaftliche Natur, staatliche Einfußnahme, Ökonomie 
und finanzielle Behandlung des Wege-, Post-, Telegraphen- 
und Telephonwesens, sowie der Schiffahrt. 

Volkswirtschaftlicher Begriff, Aufgabe und Einteilung 
der Eisenbahn, ihre wirtschaftlichen und sozialen Wirkungen, 
die Stellung der Staatswirtschaft zum Eisenbahnwesen, die 
Netzgestaltung, technische Einheitlichkeit. Die Organisation 
der Verwaltung als Ausfluß der wirtschaftlichen Nator. 

Folgerungen aus der wirtschaftlichen Natur für die An- 
lage und den Bau. Die Kosten der verschiedenen Anlagen und 
ihr perzentuelles Verhältnis. Systeme der Bautührung, 

Der Betrieb als Nutzung stehenden Kapitales, Fol- 
gerungen daraus, hinsichtlich der möglichsten Vollkommenheit 
bei geringsten Kosten. Die Betriebskosten, die Kosten der 
einzelnen Dienstzweige und deren perzentualles Verhältnis. 
Einfluß der Anlage und des Charakters der Eisenbahn auf 
die Betriebsökonomie, Einheitlichkeit des Betriebes in gewissen 
Beziehungen bezüglich ganzer Bahngebiete, 

Die bestehenden Eisenbahnverbände und deren Einrich- 
tangen vom wirtschaftlichen Standpunkte betrachtet. 

Die Finanzierung von Staats- und Privatbahnen, Die 
Eisenbahnpapiere, spezielle Maßregein zur Erhöhung der Ren- 
tabilität, Begriff und Wesen des Tarif ala Preiserscheinung. 
Verschiedenheit der Tariferung nach dem zugrunde gelegten 
Finanzprinzipe. Die Selbatkosten als unterste Grenze, Arten 
der Tarife, Verkehrsleitung, Verkelirsteilung, Kartelle, Kon- 
kurrenz der Wasser- und Landwege, Zusammenhang des Tarif- 
wesens mit der Zollpolitik. 


Eisenbahntechnik, 
(Bahnanlagen und Betriebsmittel.) 


Lehrziel: Kenntnis und allgemeines Verständnis der 
Ban- und Betriebseinrichtungen der Eisenbalınen, 

I. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden, Technischer Begriff 
und Einteilung der Eisenbahn. Die Bedeutung der drei Ele- 
mente: Weg, Motor, Wagen. 


Grundzüge der Feldmeßkunst. Die Vorarbeiten, Längen- 
und Querprofil, Schiebtenplan. Vorschriften über die Projekts- 
verfassung. Spurweite, Lichter Raum, Goeleiseentfernung und 
andere notwendige technische Vorbegriffe. Trassierung, Bau- 
kosten, Baurechnung. 


Vorbereitende Erdarbeiten, Unterbaumaterlal, Dämme, 
Einschnitte, Tunnels, Brücken, Fundierungen, Viadukte, 
Bampen, Durchlässe, Straßen, Wegkreuzungen, Wegabsperrungen, 
Trajekte, Schnee- und Lawinenschutzanlagen, Einfriedungen, 
Bahnzeichen. Werkzeuge und Transportmittel für Unterbau- 
material, 


Allgemeines über Oberbau, Oberbaumaterial, Bettung, 
Schwellen, Schienen. Oberbausysteme. Legen und Unterhalten 
der wichtigsten Oberbausysteme, Kurven. Workzeugs und 
Transport des Oberbanmateriales. 


IL Jahrgang, wöchentlich 3 Stunden, Zweck, Einteilung 
and Anlage der Stationen, Lichter Raum, Gelsiseentfernung, 
Geleisedisposition, Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Hebevorrichtungen, Brückenwagen, Wasserstationen, 
Aufuahmsgebäude, Perrons, Gütermagazin, Heizhaus, Werk- 
stättenanlage, Rollbahnhöfe, Desinfektionsanlage, Prellböcke, 


Prinzip, Wirkung, wichtigste Arten und Konstruktion 
der Lokomotive, das Laufwerk; Räder, Achsen, Tragfedern, 
Zug- und Stoßvorriehtungen, Raddruck, Radstand, Drehgestelle, 
Signalstützen, Rauchverzehrapparate, Schmiervorrichtung, der 
Tender und seine Bestandteile, die Wagen- nnd Lokomotiv- 
bremsen. 


Arten und Konstraktion der Wagen, Beheizungs- und | 


Belseuchtungsvorrichtangen, Schneeräumer-  Drahtseilbahnen, 
elektrische Bahnen, Wagen- und Lokomotivbaumaterialien. 








Technisches Zeichnen. I, und II. Jahrgang, je 1 Stunde 
wöchentlich, Freibändiges Skizzieren einfacher banu- und 
maschinentechnischer Objekte nach der Natur, Modellen und 
Vorlagen im Anschlusss an den Unterricht in der Eisenbahn- 
teehinik. Die Elemente des Sitaatlionszeichnens. 


Telegraphen-, Telephon-‚Signal-undBlockdienst, 


Lehrziel des UMmterrichtes: Auf Grund des durch die 
Vorträge über Physik und theoretische Telegraphie erworbenen 
theoretischen Verständnisses vollkommene Kenntnis des prak- 
tischen Telegraphen-, Telephon- und Blockdienstes, Ferner 
vollkommene» Verständnis und genaueste Kenntnis der Signal- 
einrichtungen und der Vorschriften für die Anwendung der- 
selben, endlich Kenntnis der tarifarischen und Verrecehnungs- 
vorschriften über die Einnahmen aus dem Stants- und Privat- 
telegraphenverkehre, 

Lebrziel der Übungen: Vollkommene Fertigkeit im 
Telegrapbieren, in der Behandlung der Apparate, Beseitigung 
von Störungen, der Anwendung der Signale, Sicherungs- und 
Blockeinrichtungen, in der Berechnung und Verrechnung der 
Telegraphengebühren. 

I. Jahrgang, II. Semester, wöchentlich 4 Stunden Unter- 
richt. Wesen und Zweck des Telegraphendienstes, Ürgani- 
sation des Dienstes und des Personales, Verantwortlichkeit, 
die grundlegenden Vorschriften (Quellen), Zusammenhang mit 
dem Verkehradienste, Dienstübernahme, Dienstgeheimnie und 
andere allgemeine Vorschriften. 

Die elektrischen Einrichtungen der Eisenbahnen für den 
Telegraphen- und Signaldienst: Die Batterien, Linien, Apparate, 


‘ Behandlung der Apparate, Schaltungen, Erkennung und Be- 


seitigung von Störungen. Die Telegrapheuschrifi. Die Aus- 
übong des Telegraphendienstes: Die verschiedenen Arten der 
Telegramme, die Übernahme, Protokollierung, das Abspielen, 
der Empfang, die Zustellung der Balndiensttelegramme,. 
Spezielles über die Korrespondenz des Verkehra- und Trans- 
portdienstes, 

U, Jahrgang, wöchentlich 2 Standen Unterricht. Wesen, 
Zweck und Art der Signale, die grundlegenden Vorschriften 
(Quellen) Die Prinzipien der Signalanwendung. 

Wesen und Zweck des Telephons, sein Gebrauch, das 
Wichtigste über seine Konstruktion; Wesen und Zweck des 
Sicherangs- und insbesondere des Blockdienstes, Stations- und 
Streekenblockierung, das Wichtigste über die Konstruktion der 
Apparate, Schaltung und Wirkungsweise. Die Vorschriften 
über die Handhabung der Sicherungs- und Blockeinrichtungen, 
Die speziellen Blocksignale. Die Vorschriften über die Annahme, 
Beförderung und Verrechnung der Stantse- und Privattele- 
gramme, 


II. Jahrgang, wöchentlich 4 Standen Übungen. Gründ- 
liche Erlernung des Telegraphierens und sämtlicher beim 
Telegraphendienste vorkommenden Manipulationen, Praktische 
Übungen in der Behebung von Störungen. 

Vollständige Aneignung der Anwendung und Ausführung 
sämtlicher Signale mit elektrischem und mechanischem Betriebe 
durch praktische Demonstration und selbständige Ausübung 
sowohl im Übungssnale als auch bei Gelegenheit von Exkur- 
sionen auf den Bahnhof. 

IIT, Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Übungen, Fort- 
setzung in der Erlernung des praktischen Telegraphierens, 
insbesondere auch in der Abfertigung und Verrechnung der 
Stasts- and Privattelegramme und der Signalisierung. 

IV. Jahrgang. Alles Erlernte, insbesondere auch der 
Bloekdienst wird in den Übungen des Verkehrsdienstes 
(wöchentlich 6 Stunden) in der der Wirklichkeit entsprechenden 
Verbindung mit dem Verkehrsdienste fortwährend praktisch 
ausgeführt, wobei auch die betreffenden Vorschriften stets zu 
wiederholen sind. 
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Verkehrsdienst. 

Lehrziel: Vollständige Kenntnis der den Verkehrsdienst 
regelnden staatlichen Vorschriften und eisenbahnseitigen Instruk- 
tionen, Versteheu des Grundes und Zweckes der einzelnen 
Verrichtungen und des Zusammenhanges sämtlicher Zweige. 

Doreh die Übungen, welche auch Exkursionen auf den 
Bahnhof umfassen, ist die Fähigkeit zu vermitteln, daß die 
Absolventen zur selbständigen Dienstleistung unter einfacheren 
Verhältnissen geeignet sind. 

IT. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterricht. Er- 
klärung des Wesens und Zweckes des Verkehrsdienstes, 
Organisation des Dienstes und des Personals mit kurzer Be- 
schreibung der Aufgabe der einzelnen Organe, Bahnpolizei, 
Verantwortlichkeit des Personals. Die grundlegenden Vor- 
schriften (Quellen), Verhältnis des Verkehrsdienstes zu den 
anderen Dienstzweigen. Allgemeine Vorschriften, die Sicher- 
heitsvorschriften für das Personale. 

Stationsdienst: Zweck uud Benützung der Stations- 
anlagen; Wagen- und Ladedienst, Beheizung, Beleuchtung und 
Desinfektion der Wagen. 

lII. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterricht. Zugs- 
dienst: Vorbereitende Maßnahmen, Zugszusammenstellung, 
Zugsausrüstung, Zugsdokumente, Zugsexpedition unter gewöhn- 
lichen und außergewöhnlichen Verhältnissen. Der Zugsdienst 
während der Fahrt, insbesondere die Aufgaben des Zugs- 
personals, des Streckenpersonales, Anwendung der Signale, 
Der Zug in der Endstation: Meldungen des Personals, Anf- 
lösung des Zuges etc, Die den Verkehrsdienst betreflanden 
Bestimmungen über explodierbare und feuergefährliche Güter, 
der Militärtransportordnung, Vorschriften für Hofzüge nnd 
Hofreisen, 

IT. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Übungen. Ein- 
übung der beim Unterrichte besprochenen schriftlichen Aus- 
fertigungen, der Berechnung der frühesten und spätesten Ab- 
fahrtszeiten, Erstellung von Fahrordnungen, Übung in der 
Signalisierang und Blockierung, Anleitung zum Gebrauch des 
graphischen Fahrplanes, Einlegen von Sonderzügen in den- 
selben. Exkursionen auf den Bahnhof und rottenweise Ein- 
übung des Platzdienstes. 

Iv. Jahrgang, 1. Semester, wöchentlich 2 Stunden 
Unterricht. Der Dienst der Dispositions-Statlonen und der 
Anschluß-Stationen an fremde Verwaltungen, Tiertransporte, 
Befördernng der Postsendungen, Post- und Telegraphenmateria- 
lien, Materialzüge. Besondere Berichte und Meldungen, Er- 
stellang von Garnitaren- und Personalturnussen, Die Kontrolle 
des Verkehradienstes durch die eigene Direktion und die 
k. k. General-Inspektion der österr, Eisenbahnen, 

IV. Jahrgang, wöchentlich 6 Stunden Übungen. Ein- 
übung sämtlicher Verrichtungen des Verkehrsdienstes in Ver- 
bindung mit dem Tielegraphen-, Signal-, Block- nnd Sanitäts- 
dienste im Übungssaale, bezw. anf dem Bahnhofe, wobei die 
Schüler rottenweise eingeteilt werden and in der Ausübung 
der. einzelnen Funktionen abwechseln. 

Bezüglich des Sanitätsdienstes wird die erste Hilfe- 
leistung in allen bei Eisenbahnunglücken vorkommenden Fällen 
eingeübt. 


Sanitätsdienst. 

Lehrziel: Aneignung des für den Sanitätsdienst, insbe- 
sondere für die erste Hilfeleistung erforderlichen Verständ- 
nisses und einer genügenden Fertigkeit in den dem Beamten 
bei den betreffenden Vorkommnissen oblieganden Handlungen, 

- Kenntnis der auf den Sanitätsdienst der Eisenbahnen bezug- 
habenden Vorschriften. 

IV. Jahrgang, II. Semester, wöchentlich 2 Standen. 

Das Wichtigste aus der Anatomie und Physiologie des 
menschlichen Körpers. — Allgemeines über den Sanitätsdienst. 


— Verletzungen, — Verhalten bei Unfällen und erste Hilfe- 
leistung. — Verbandslehre. — Transport Kranker und Ver- 
wandeter, 


Dienst der Eisenbahnen, Ärztliche Untersuchung des 
Personal, — Krankenkassendienst. — Seuchen- und Pest- 
vorschriften. — Desinfektionsvorsehriften. — Normale über 
Eisenbahn-Sanitäterüge. — Verordnung über das Rettungs- 
wesen bei Eisenbahnen. (Ausrüstung der Züge und Stationen.) 
Verordnung über die Einriehtang des Eisenbahnverkehres in 
Cholerazeiten. — Dienst der Bahnärzte. — Notspitäler. — 
Die praktischen Übungen finden in Verbindung mit dem Ver- 
kehrsdienste statt. 


Transportdienst., 

Lehrziel des Unterrichtes: Kenntnis und Verständnis der 
den gesamten Transportdienst regelnden Gesetze, Verordnungen, 
Übereinkommen und sonstigen Vorschriften. 

Lehrziel der Übungen: Fertigkeit in allen schriftlichen 
Ausführungen und allen manipnlativen Verrichtungen, welche 
mit dem Transportdienste zusammenhängen. 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterricht. Begriff 
und Zusammenhang des Transportdienstes mit den anderen 
Dienstzweigen. Organisation des Dienstes und des Personales, 
Pflichten und Rechte des Personales, die grundlegenden gesstz- 
lichen, reglementarischen und sonstigen Bestimmungen (Quellen). 
Einteilung der Verkehre, die Verbände und deren Einrich- 
tungen, Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen, der inter- 
nationale Transport. 

Die reglementarischen, tarifarischen und Manipulations- 
vorschriften über die Abwicklung des Personenverkehres und 
des Gepäcksdienstes. 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Übungen. Prak- 
tische Ausführung, sämtlicher im Unterrichte besprochenen 
schriftlichen Ansfertigungen. Übung in der Fahrkartenmani- 
pulation, Bespreehung des Vorganges bei Anständen im Per- 
sonenverkehre. Übung in der Gepfcksmanipulation. 

IV. Jahrgang, im I. Semester wöchentlich 3 Stunden, 
im II. Semester 2 Stunden Unterricht. 

Güterdienet: Wesen, Zweck und Bedeutung des Gäter- 
dienstes, Einteilung der Güter, direkter Transport, Befugnisse 
und Einrichtung der Stationen für die Güterbefürderung, ins- 
besondere die Errichtung der Magazine, Verladehallen etc. 
Die reglementarischen, tarifarischen und manipnlativen Vor- 
schriften über die Abwicklung des Güterdienstes, über den 
Transport von lebenden Tieren, Leichen, Waffen, Pflanzen, 
bedingungsweiss zugelassenen Giltern, Militärgütern, Post- und 
Telegraphenmaterialien, Regie- und Markengütern, 

Behandlung der Lademittel und Wageneinrichtungs- 
gegenstände, der Verkehr mit Etablissements, welche Anschlaß- 
geleise besitzen, Lagerhänsern und Zollniederlagen. 

Die Kontrolle des Transportdienstes durch die eigene 
Direktion und die k. k, General-Inspektion der österr. Eisen- 
bahnen. 

Der Reklamationsdienst im Gepäck- und Güterverkehre: 
Die Veranlassungen zu Reklamationen, das Feststellungsver- 
fahren, die Erledigung der Reklamationen durch die Stationen 
und durch die Direktion. 

Meldungen und Berichte an die Direktion über die 
Verkehrsverhältnisse und besondere Wahrnehmungen bezüglich 
des Transportdienstes. 

IV. Jahrgang, wöchentlich 3 Stunden Übungen, Prak- 
tische Ansfühbrang sämtlicher im Unterrichts besprochenen 
schriftlichen Ausfertiguugen. Exkursionen auf den Bahnhof zur 
Einübung des Manipulstionsdienstes, Verwisgen, Verladen, 
Avisieren, Ausfolgen ete, 


Zollvorschriften, 


Lehrziel: 
maßgebenden Zollvorschriften und der besonderen Vorschriften 
über die Manipulation mit Zollgütern. 

IV, Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden, Die grundlegenden 
Vorschriften (Quellen), Grundbegriffe des Zollwesena, die Zoll- 
Amter und ibre Befugnisse, die zollpflichtigen Waren, der 
Zolltarif und das Warenverzeichnis, die Warenerklärung und 
die sonstigen Begleitpapiere und die Haftung dafür, die Zoll- 
gebühren und die Haftung für ihre Bezahlung, die verschie 
denen Zollverfahrensarten: Anweisungs-, Begleitschein- "ete. 
Verfahren, die wichtigsten Bestimmungen der Zell- und 
Handelaverträge. 

Das Verfahren der Stationen bei Übernahme von Zoll- 
gütern, die Verladung, Kartierung, Umladung, Entladung und 
Ausfolgung von Zollgütern, die Übergabe an amtliche Nieder- 
lagen, die Nebengebühren aus Aulad des Zollverfahrens und 
deren Verrechnung. Vorgang in Grenzetationen, Rechts und 
Pflichten der Parteien in bezug auf Zollgüter, 

Spezialvorschriften über einzelne Güter: Getränke, Zucker, 
Pflanzen, Monopolgüter, Waffen ete. 

Die Vorschriften über die Statistik des Verkehrs mit 
dem Anuslande und Ungarn. 


Tariflehre. 


Lehrziel: Vollkommenes Verständnis und genaue 
Kenntnis des österreichisch-ungarischen Taritwesens, der Waren- 
klassifikation und Übung in der Kalkulation. 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Standen Unterricht. Begriff 
und Einrichtung der Eisenbahntarife, die Tarifverbände nnd 
ihre Einrichtungen, Organisation der Tarifbureaux, Der Staats- 
eisenbahnrat und sein Einfluß auf das Taritwesen; die gesetz- 
lichen Bestimmungen über das Eisenbahntarifweren, die Tarif- 
„ysteme, die Arten der Tarife, Tarifbildungsarten, Transport- 
leitung, Anteilsausscheidung, Anteilstabellen. 

IV. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterricht, Dar- 
stellung der Tarifteile I für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr (In- und Ausland), insbesondere der Waren- 
klassifikation, der Lokaltarife der k, k. Staatsbahnen, der 
wichtigen großen Privatbalnen, Die Bewilligung, Publikation 
und Anwendung der Refaktien und sonstiger Tarifbegiünsti- 
gungen, 

Die geschichtliche Entwicklung des Tarifwesens in 
Österreich und Deutschland, das Wesentlichste über die Tarife 
Frankreichs, der Schweiz, Italiens und Rußlands. 

Die Übungen im 'Tariferen werden im IV, Jahrgange 
wöchentlich durch 4 Stunden in Verbindung mit dem Rechnungs- 
dienste vorgenominen. 


Kassen- und Verreehnungsdienst. 


Lehrziel des Unterrichtes: Verständnie des Systemes 
der Ausgaben- nnd Einnahmenverrechnung nnd ihres Zusaunmen- 


banges mit anderen Dienstzweigen. Kenntnis aller wesentlichen | 


Vorschriften darüber. 
Lehrziel der Übungen: 
der Ausgaben- und Einnahmenverrschnungen. 


U. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterricht. Die 


Eisenbahnkassen und ihr Wirkungskreis, Organisation und | 
Verantwortlichkeit des Personales, die Vorschriften über die | 


Gebarung mit Bargeld und geldwerten Papieren, die Führung 
der Kassenjournale, Unregelmäßigkeiten in der Gebarung, 
Kassenabgänge, Tages- und Hauptrechnung und ihr Zusammen- 
hang mit dem Rechnungsdienste, Skrontrierang, Begrif und 
Zweck der Verrechnung (Rechnungsstil), Rechnungsleger, 
Zusammenhang mit dem Kassendienste, Rechnungsmaßstab, 
Rechnungsperiode, 
das System der Rechnungslegung im allgemeinen, Voranschlag 


„hen 


Kenntnis der für den Eisenbahntransportdienst ' 


Gewandtheit in der Anfstellung | 


Kontierung der Ausgaben und Einnahmen, | 


] (Budget). Betriebsausgaben- und Betriebseinnahmenrechnung, 
Monats- und Jahresrechnung, Verantwortlichkeit der Rechnungs- 
leger, Mängel und deren Durchführung im allgemeinen. Die 
Vorschriften über die Verrechnung der Betriebsansgaben im 
allgemeinen und speziell der einzelnen Dienstzweige, 

Die Kontrolle der Ausgabenverrechnung. Die Gesamt- 
ausgabenrechnung über alle Dienstzweige, Zusammenhang mit 
der eigentlichen Buchhaltung. 

II. Jahrgang, wöchentlich 1 Stunde Übungen. Praktische 
Ausführung der Verrechnung von Betriebsausgaben, Aufstellung 
von Gage- und Lobnlisten, der Material- und Inventar-Ver- 
rechnung. 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Unterriebt, Die 
allgemeinen Vorschriften über die Verrechnung der Batriebs- 
einnahmen, Das System der Verrechnung im allgemeinen, 
Zusammenhang der Verrechnang mit dem Verkehrs- und 
Transportdienste, Die besonderen Vorschriften über die Ver- 
rechnung der Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- tund 
Gütertransporte, insbesondere über die Verrechnung der Fran- 
katnren, Nachnahmen, einzelner Nebengebühren etc., Haft- 
pflicht für die Richtigkeit der Berechnung nnd Verrechnung 
der Gebühren, 

Die Kontrolle der Einnahmenverrechnung, Mängel und 
deren Durchführung, die Gesamteinnahmenrechnung, Zusammen- 
hang mit der eigentlichen Buchhaltung. Überhlick über die 
Geschäfte der Abrechnung und Saldierung und über die 
Kartellabrechnung. 

III. Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden Übungen. Aus- 
fertigung sämtlicher im Unterrichte besprochenen schriftlichen 
Arbeiten der Personen- und Gepäcksvorreehnung. Wiederholung 
der Arbeiten des Ausgabendienstes. 

IV. Jahrgang, wöchentlich 4 Stnnden Übungen. Aus- 
fertigung sämtlicher im Unterrichte besprochenen schriftlichen 
Arbeiten der Güterverreehnung in Verbindung mit Übungen 
aus der Tariflehre, namentlich des Kalkulierens. 


Eisenbahnbuehhaltung. 


Lehrziel: Verständnis des Wesens der Camernlistik, 
Kenntnis der Grundzüge der Staatsverrachnung und Budgetierung 
mit speziellem Bezuge auf die Staatselsenbahnverwaltung. 
Verständnis des Wesens und der Grundzüge der doppelten 
Buchhaltung, insbesondere der Privateisenbahnen. 

IV. Jahrgang. I, Semester, wöchentlich 3 Stunden. 
Begriff der Cameralistik, oberste Grundsätze, die wichtigsten 
Bücher und ihre Führung, der Rechnungsabschluß, die Auf- 

die Staatsrechnungskontrolle. Begriff 
ihre obersten Grundsätze, die 
die Konti, der Buch- 


stellung des Budgets, 
der doppelten Buchhaltung, 
wichtigsten Bücher und ihre Führung, 
abschluß, 
Die Buchung der Betriebsausgaben und Einnahmen. 
Die Bilanz, Aktiva, Passiva ete., die gesetzlichen Bo- 
stimmungen über die Buchführung. 


Stenegraphie, 

Lehrziel: Ansignung jener Fertigkeit, welche es ermüg- 
licht, 80 Worte in der Minnte von anderen lesbar nieder- 
zuschreiben, 

I. Jahrgang, 
Vokalbezeichnnug, Konsonantenverbindung, 
teilweise Wortkürzung. 

II, Jahrgang, wöchentlich 2 Stunden, Beendigung der 
Wortkürzung, Stamm- und Fermkürzung mit besonderer 
Berücksichtigung der eisenbahntechnischen Fachausdrücke. 
Übangen in Schnellschriftdiktaten mit immer steigender Ge- 
schwindigkeit bis zu 80 Worten in der Minute. 


wöchentlich 2 Stunden. Schriftzeichen, 
Wortbildung nnd 


TE 


a 


Il. Wahlfreie Lehrgegenstände, 
Schönschreiben, 


Lehrziel: Heranbildung einer gefälligen und gelänfigen | 


Handschrift, 

I. Jahrgang, wöchentlich 3 Standen. Vorübungen, um 
eine gleichmäßige Federführung und leichte Hand zu erzielen. 
Systematische Entwicklung der einzelnen Buchstaben in der 
Kurrent-, Lateln- und Rundschrift. Hiänfige Taktierübungen 
in den erstgenannten zwei Schriftarten zur Erzielung einer 
leichtfließenden Schrift. 


Turnen. 
8 Jahreskurse mit je 2 Stunden wöchentlich. 





Der elektrische Betrieb der Valtellina-Bahn- 


Vortrag, gehalten am 3. Norember 1904 im Clab österr, Eisenbahn- 
beamten von Eugen Cserhäti, Direktor der Firma Ganz & Co, in 
Budapest, 

(Fortsetzung.) 

Ein anderer Grund der Aversion gegen die doppelte 
Arbeitsleitung ist, daß die Imeingeweihten sofort an die 
Schwierigkeit der Siromabnahme, an die Kompliziertheit der 
Weichen und Kreuzungen denken. Die Weiche für zwei 
Arbeitsleitungen ist gewiß teurer, ale die für nur einen Leiter, 
aber die Lösung des Problems bagegnet gar keinen Schwierig- 
keiten, 

Züge von geringer Geschwindigkeit fahren anstandslos 
unter den Weichen durch, während die Schnellzäge mit herab- 
gelassenen Stromabnehmer, also ohne Strom, durch die Stationen 
durchfahren, Dieser Vorgang, wodarch die Stromabnehmer und 
Weichen geschont werden, ist gründlich and mit dem bestem 
Erfolge ausprobiert. 

Der Stromabnehmer ist unter den bisher verwendeten 
entschieden der beste, da derselbe die Vorteile der Rolle und 
des Schleifbügels in sich vereinigt, indem er rollt, anstatt zu 
schleifen, nützt also den Fahrdraht nicht ab und ist gegen 
Entgleisung sicher. 

Die Konstruktion eines guten Stromab- 
nelmers undeinerbrauchbaren Weiche war eine 
der Hauptbedingungen für das Gelingen der Ver- 
wendang des Drehstromes, Dieser Bedingung 
wurde, wie die Erfahrung zeigt, vollständig 
entsprochen. 

Es wird auch sehr oft beanständet, daß nur mit zweierlei 
Geschwindigkeiten gefahren werden kann, 

Wenn man die Geschwindigkeitskurve irgend eines anf 
einer Strecke mit stark veränderlichen Längenprofile ver- 
kehrenden und mittels Dampflokomotiven beförderten Zuges 
mit derjenigen eines elektrischen Zuges, der mit Drekstrom 
befördert wird, vergleicht, findet man, daß die Geschwindigkeit 
des ersteren bei jedem Niveanbruche variiert, während letztere 
sozusagen eine gerade Linie bleibt. Während bei ersterem die 
Einbaltung der Fahrzeit allein von der Geschicklieikeit und 
der Erfahrung des Zugführers abhängt, ist dies bei letzterem 
ohne jede größere Übung erreichbar. 

Den Einwand, daß eintretende Verspätungen nicht ein- 
geholt werden können, hat die Praxis gründlich widerlegt. 
Die Stundenpässe der elektrischen Züge enthalten auch so 
wie die der früheren Dampizüge die Rubrik für die einge- 
holten Fahrzeiten, 

Dieses Einholen der Verspätung wird dadurch möglich, 


daß bei der Feststellung der regelmäßigen Fahrzeit voraus- ' 


gesetzt wird, daß der T.okomativführer die lebendige Krait 
des Zuges vor dem Anhalten teilweise dadurch anusnätzt, daß 
er den Zug ohne Strom anslanfen läßt und erst knapp vor 
dem Anhalten die Bremse benützt, 


Im Falle der Verspätung fährt der Führer mit Strom 
knapp bis zur Einfahrtsweiche und zieht die Bremsen gleich 
nach dem Ausschalten an, 

So habe ich z. B. beobachtet, daß der Schnellzug Nr. 47 
am 22. Oktober 1. J. von Bellano nach Lecco (24 km) 
% Minuten Verspätung eingeholt hat. 

Übrigens besitzt der Drehstrommoter die Eigenschaft, 
daß seine Tourenzall von der Belastung praktisch genommen, 
unabhängig iet; dadurch wird eine der Ursachen der Ver- 
spätung, nämlich das Nichteinhalten der Fahrzeit eliminiert. 

Im übrigen hat Herr v. Kandö für Bahnen deren 
Steigungen und Gefälle sehr atark variieren, mehrere Loko- 
motivtypen für drei bis vier Geschwindigkeiten entworfen. 

ce} Motorwagenoderelektrische Lokomotire, 
Eine oft diskutierte Frage ist jene, ob für elektrische Traktion 
Motorwagen oder elektrische Lokomotiven zweckmäßiger seien? 

Die auf den Linien der Valtellinabahn gesammelten 
Erfahrungen zeigen, daß die Motorwagen nicht immer zweck- 
mäßig sind. 

Dem Vorzuge gegenüber, daß ihr totes Gewicht be- 
deutend geringer ist, als dasjenige der Lokomotiven, haben 
sie aber mehrere Nachteile. 

Bei der Untersuchung, Reparatur und in jedem anderen 
Falle, wo esan der elektrischen Einrichtung irgend etwas in- 
standzusetzen gibt, muß auch der Wagen aus dem Verkehr 
gezogen werden. Bei Beparaturen muß der Boden geöffnet 
werden, um zu den elektrischen Ausrüstungsteilen gelangen 
zu können; einzelne Teile können nur durch das Innere des 
Wagens herausgenommen werden. Es ist dann kaum möglich, 
dis innere Einrichtung der Wagen genligend vor dem Be- 
schmutzen und der Beschädigung zu bewahren. 

Während des Verschiebena muß der Führer bei jedem 
Richtungswechsel den Platz wechseln, sonst sieht er die 
Signale nicht; er muß daher jedesmal durch den ganzen 
Wagen hindurchgelen, was für letzteren ebenfalls nicht 
vorteilhaft ist. 

Es ist jedoch deshalb nicht ausgeschlossen, daß der 
Motorwagen unter gewissen Umständen mit Vorteil verwendet 
werden kann. 

d) Störungender Telegraphen- und Telephon- 
Leitungen. In Anbetracht der kleinen Periodenzahl 
‘15 Perioden pro Sekunde) war man anzunehmen berechtigt, 
daß die telegraphische Einrichtung der Linie nicht geändert 
werden muß; bei den ersten Versuchsfahrten der Motorwagen 
stellte es sich jedoch heraus, daß diese Annahme sich nicht 
verwirklicht hat, weshalb die Direktion der Rete Adriatiea 
die Erdleitung durch metallische Rückleitungen ersetzt hat, 
wodurch das Übel vollständig beseitigt war. 

Später wurde durch gewisse Änderungen in der Ein- 
richtung der Telegraphenstationen ermöglicht, auch ohne metalli- 
sche Rückleitung zu telegraphieren ; letztere werden nun in 
der gewöhnlichen Weise als neue Telegraphenlinien verwendet. 

Das Telephonaystem „Telephor* englischer Provenienz 
wurde vom Begiune an ohne jede Störung verwendat. 


e) Gleichzeitiger elektrischer und Dampl- 
betrieb auf derselben Linie. In der Einleitung habe 
ich bereits erwähnt, daß unter den anfangs bestellten elek- 
trischen Fahrbetriebsmitteln nur zwei Lokomotiven vorhanden 
waren; dieselben waren zur Beförderung der Lastzüge un- 
genügend, weshalb auch nach der Aufnahme des elektrischen 
Betriebes ein Teil der Lastzüge von Dumpflokomotiven be- 
fördert wurde, 

Die störungsiose Abwickelung des gleichzeitigen elek- 
trischen und Dampfbetriebes erforderte auf der offenen Strecke 
gar keins besonderen Maßregeln; in den Tunnels aber mußten 
die Ambroin- und Porzellanisolatoren in gewissen Zeiträumen 
(2—3 Monate) mit Petroleum abgewaschen werden, Dieser 


gemischte Betrieb dauerte bis zum 15. September 1. J., wo 
die drei neuen Lokomotiven zum regelmäßigen Dienste ein- 
geteilt wurden. 


Bei der Umgestaltung irgend einer bestehenden Linie 
kann daher der Übergang vom Dampfbetrieb auf elektrischen 
Betrieb sich allmählich ohne jede Schwierigkeit vollziehen, 
was den Übergang außerordentlich erleichtern wird, 


I. Kosten der elektrischen Traktion auf der 
Valtellinabahn. 


Die Frage der elektrischen Traktion anf Vollbahnen 
zerfällt in zwei Teile, nämlich in den technischen und den 
wirtschaftlichen Teil. 


Der erste, also der technische Teil der Frage, kann 
heute, wo die elektrische Ausrüstung der YValtellina nach 
zweijährigem Betriebe von der Eisenbahngesellschaft über- 
nommen worden ist, als gelöst betrachtet: werden. 

Der wirtschaftliche Teil der Frage dürfte das Interesse 
der Fachkreise noch mehr in Anspruch nehmen, denn wenn 
zu den mannigfachen Vorteilen der elektrischen Traktion auch 
noch derjenige hinzutritt, daß der Betrieb sich billiger ge- 
staltet, als mit Dampf, dann ist tatsächlich die Zeit ge- 
kommen, auf den hieflr geeigneten Linien die elektrische 
Traktion einzuführen, 

Bevor ich auf die Frage der Betrlabskosten der Valtellina- 
bahn übergehe, erlaube ich mir aus der am 12, Oktober 1902 
an den Minister für öffentliche Arbeiten Italiens gerichteten 
Rede des Generaldirektors Borgnini den folgenden Passus 
zu zitieren: 

„Als vor drei Jahren die Regierung uns die Erlaubnis 
gab, mit dem elektrischen Strome auf Vollbahnen Versuche 
za machen, machte sie die stlindige Annahme des neuen 
Systemes von zwei Bedingungen abhängig: die erste, daß das 
System im Verkehre in bezug auf Sicherheit und Regel- 
mäßlgkeit gleiche Garantie biste wie die Dampftraktion und 
die zweite, daß dasselbe auch in bezug der Ökonomie dem 
Dampfbetriebe nicht nachstehe. Unter allen Linien unseres 
Netzes hatten wir die Valtellinalinien zum Schauplatze unserer 
Versuche gewählt, denn hier konnten wir una einerseits durch 
Ausnützung des Gefälles des Adda-Flusses die nötige Energie- 
menge sichern, andererseits aber boten sich diese Linien mit 
ihren zahlreichen Tannels, mit ihren starken Steigungen und 
zahlreichen Kurven von sehr kleinem Radius von selbst als 
das geeignetste Objekt dar, um die Anwendbarkeit der elek- 
trischen Traktion so vielen aufgetürmten Schwierigkeiten 
gegenüber zu erproben, denn falls dies hier gelingt. 80 können 
wir getrost behaupten, daß es uns gelungen ist, der ersten 
Bedingung des Programmes zu entsprechen.“ 

In der Fortsetzung der Rede heißt es: 

„Es erfbrigt nunmehr die Eignung des elektrischen 
Betriebes auch hinsichtlich der zweiten Bedingung, nämlich 
vom Standpunkte der Wirtschaftlichkeit, nachzuweisen.“ 

„Die Valtellinalinien sind jedoch zufolge 
ihres schwachen Verkehres nicht geeignet, 
diesen zweiten Beweis zu erbringen. Wir 
hatten stets behauptet, daß, wenn die elektrische Energie 
unter günstigen Bedingungen und in genfigend großer Menge 
zur Verfügung steht, die hochgespannte Dreiphasenlokomotive 
die Dampflokomotive überfügeln wird und sind wir den Nach- 
weis für diese unsere Behauptung schuldig. Diesen Nachweis 
werden wir jedoch auf einer Linie mit starkem Verkehre 
erbringen, wie z. B. die Linie Lecco-Milano; deren Einnahme 
pro Kilometer 37.000 Lire beträgt und anf welcher so große 
Personen- und Lastziige befördert werden, als unsere derzeit 
in Betrieb befindlichen Lokomotiven bei der größten zulässigen 
Leistungsfähigkeit überhaupt zu befördern imstande sind.“ 
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Die auf der Valtellina eingerichtete elektrische Traktion 
hatte daher programmgemäß nur die einzige Aufgabe, 
das System vom Standpankte der technischen Ausführbarkeit 
zu erproben; zur Erprobung de» wirtschaftlichen 
Teiles der Frage ist diese Linie zufolge ihres 
schwachen Verkehres schon von Haus ans als 
ungeeignet bezeichnet worden. 

Trotzdem, wenn wir die elektrische und die Dampf- 
traktion auf gleicher Grundlage miteinander vergleichen, 
finden wir, daß selbst auf dieser Linie die elektrische Trak- 
tion wesentlich billiger ist als die Dampftraktion. 

Nachdem der elektrische Betrieb durch die Trazzione 
versehen worden ist, habe ich die Betriebse- und Instand- 
haltungskosten des’ Kraftwerkes der Linie, der Transformatoren 
und der Fahrbetriebsmitteln aus den Aufzeichnungen dieser 
Gesellschaft, die uns bereitwilligst zur Verfügung gestellt 
worden sind, herausgeschrieben, 

Za diesen Kosten müssen noch folgende, auf Rechnung 
der Rete Adriatica entfallenden Auslagen hinzugefügt werden, 
um die gesamten Zugsförderungskosten zu erhalten, 

1. Die Bezüge der Motorwagen- und Lokomotivführer 
im Betrages von 26.250 Lire und 

2. die Instandhaltungskosten des mechanischen Teiles 
der Motorwagen und Lokomotiven, die in Ermanglung jedweden 
Anhaltspunktes auf rund 6000 Lire geschätzt wurden, wobei 
die Erhaltungskosten der Lastwagen als Richtschnur dienten, 
Tatsächlich sind dieses Kosten in den zwei ersten Betriebs- 
jabren bedeutend geriugere gewesen, 

1. Kraftwerk: Personal-, Material- 

kosten und Instandhaltung . . 

2. Primär- und Sekundärleitungen 

und Transformatoren; Personal-, 


21.553°77 Lire 





Materialkosten nnd Instandhaltung 3489771 „ 
3. Elektrische Fahrbetriebsmittel: 
Verbraunchsmaterial und Instand- 
haltung 33.240'58 
Besoldung des Führer- 
personals 26.250 00 
Instandhaltung des 
mechanisehen Teiles 
der Wagen und Loko- 
motiven . 6.000:00 654 „ 
121.942-06 Lire. 
in der obigen Zeit haben die Fahrbetriebsmittel 


61,934.569 Tonnenkilometer geleistet. Das Gewicht der Loko- 
motiven und die der elektrischen Ausrüstung der Motorwagen 
ist hierin nicht inbegriffen; es entfallen daher auf 1000 Z/km 
196‘8 Uentesimi. 

Für den Vergleich müßten wir nan wissen, was der- 
selbe Betrieb mit Dampflokomotiven kosten würde. Angenommen, 
daß die Traktionskosten eines Brutto-Tonnenkilometers auf 
der Valtellina bei Dampfbetrieb bekannt wären, könnte die 
Benützung dieser Ziffer beanständet werden, denn der Verkehr 
ist jetzt fast noch einmal so groß als za Zeiten des Dampf- 
betriebes und die auf die Einheit bezogenen Kosten nehmen 
auch bei Dampfbetrieb mit der Zunahme des Verkehres ab. 
Überdies könnte auch eingewendet werden, daß die Traktions- 
kosten der italienischen Bahnen zum Vergleiche mit den 
Kosten der elektrischen nicht geeignet sind, denn es wird 
dort mit importierter englischer Kohle, also mit einem sehr 
teneren Heizmateriale gearbeitet, 

Aus diesem Grunde hielt ich es für richtiger, die 
Kosten des elektrischen Betriebes der Valtellina mit der- 
jenigen einer mit Dampf betriebenen Bahn zu vergleichen, 
welche einen angenähert ähnlich intensiven 
Verkehr und womöglich ähnliche Steigung» 
und Krümmungsverhältnisse aufweist, 
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Es war nicht leicht, eine Balın von ähnlichen Verhält- 
nissen zu finden, denn die Valtellinn hat an den beiden End- 
punkten, Chiavenna und Sondrio Städte mit lebhaften Fremden- 
verkehr, lat im Sommer täglich 7 bis 8 Lastzüge bis zu 
350 4, hat also den Charakter einer Vollbahn, die Verkehrs- 
dichtigkeit desselben ist jedoch im Vergleich' zu jenen der 
Vollbahnen eine sehr geringe. 

Der Maßstab der Intensität des Verkehres ist die anf 
den Bahnkilometer entfallende Anzahl der Brutto-Tonnen- 
kilometer. 

Auf der Valtellina war diese Ziffer vom 1. Juli 1903 


h A H 34. 
is 1. Juli 1904 61,934 569 — 581.540 tkm. 
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Gesucht wird also eins Bahn, welche möglichst viele 
Kurven und Steigungen aufweist und deren Verkehrsintensität 
dieser Ziffer nahe kommt, 

In der vom k. k. üsterreichischen Eisenbahnministerium 
herausgegebenen Statistik für 1902 finden wir die folgenden 
Daten: 


Brutto- 
Tonnenkilo- 

Name der Eisenbahn Länge meter per 

Linien- 

kilometer 

Die Wien—Aspanger Bahn , . . 797 788.000 
Die Teplitz—Reichenberger Balın . 1495 696.868 
Durehschnitt: 1146 712.110 


Der Verkehr der beiden Babnen ist wohl nlcht unbedeutend 
größer, als der der Valtelliva, es sind jedoch ihre Steigungs- 
und Kurvenverhältnisse etwas nngünstiger, es sind daher diese 
beiden Bahnen für den Vergleich dennoch geeignet, 

Die erwähnte Statistik enthält auch die Kosten der 
Traktion, ferner die der Instandhaltung der Lokomotiven und 
Tender: 


Wien Teplitz 
Aspang Reichenberg 
Zugförderungs- nnd In- 
standhaltungskosten der 
Fahrzeuge in Kronen 268.161 435.883 
Jährliche Leistung in 
Bratto-Tonnenkilometern 70,151.408  104,834,748 
Kosten per 1000 £/kom in 
Hellen. . . 2... 382'2 416 
Durchsebnittlich 3996 Heller 
oder 4195 Centesiml. 


Wären die durch die elektrischen Betriebsmittel der 
Valtellina zurückgelegten 61,934.569 tkm mittels Dampf- 
betriebes geleistet worden, so hätte dies 

61,984 569 X 4195 == 259,815°52 Centesimi 
gekostet, das heißt, diese Leistung würde 
bei Dampfbetrieb . . . » 259.505 Centesimi 
gekostet haben, hat aber bei elek- 
trischem Betrieb bloß 


gekostet; der Unterschied beträgt 
also. i 


121.942 


137.563 Centesimi 


zugunsten der elektrischen Traktion, was zirka 113% aus- 
macht, 


Mit dieser Ersparnis muß das in die elektrischen Ein- 
richtungen investierte Kapital verzinst und amortisiert werden, 
Wie hoch die Verzinsung im vorliegenden Falle sich stellt, 
soll in nachfolgendem ermittelt werden. 

Bei Feststellung des Investitionskapitalse missen wir uns 
vor Augen halten, daß 

1. das Kraftwerk in Morbegeno im Verhältnis zum Ver- 
kehre der Valtellinabahn viel zu groß ist, denn es ist bloß 
zirka 40% der verfügbaren Wasserkraft ausgenätzt, und 











2. daß durch die Aufnahme des elektrischen Betriebes 
die Dampflokomotiven disponibel werden und demnach ihr 
Wert aus der Investitionssumme für die elektrische Einrich- 
tung in Abzug zu bringen ist. 


1, Investitionskosten: 

a) Kraftwerk: Der hydraulische Teil des Kraftwerkes, 
also das Stauwerk, Schleusen, Ober- und Untergraben, Gebäude, 
Rohrleitung und Kran alles für 8000 effektive SP haben 
2,488.01496 Lire gekostet und nachdem für den Verkehr 
kaum 3000 PS erforderlich sind, so können höchstens die 
Kosten für 4000 PS in Betracht gezogen werden, also 

1,244.007 48 Lire 

b) Turbinen mit Regulierung, Genera- 

toren und Schaltbrett (4000 PS in Be- 
trieb, 2000 PS als Reserve) » .  630.320°— Lire 


Es sind daher zu rechnen 1,874.327°48 Lire 


2. Stromleitung. 

Primär- und Sekandärleitungen, Trans- 
formatorenhäuser, Transformatoren, mit 
kompletter Schalteinrichtung, montiert . 


8. Betriebsmittel. 
5 Salon-, 5 Personen-Motorwagen, 
2 Lokomotiven und Reservematerialien, 
zusammen 1,322.600 Lire, hievon ist aber 
der Wert des Wagenkastens der Salon- 
und Personen-Motorwagen in Abzug zu 
bringen, denn durch die Verwendung der 
Motorwagen sind Personenwagen von 
demselben Fassungsranme verfügbar ge- 
worden, ala . . » . 931.000°— Lire 


Das gesamte investierte Kapital: 4,463.167°48 Lire 

Der Neuwert der Dampflokomotiven, die zur Bewältigung 
des Verkehres vom Jahre 1903—1904 nötig gewesen wären, 
würde zirka 1,470,000 Lire betragen, wovon jedoch nur zwei 
Drittel in Betracht gezogen werden sollen, da die Valtellina bereits 
zehn Jahre im Betriebe ist und die Lebensdauer einer Loko- 
motive nicht über dreißig Jahre angenommen werden darf, 
somit bleibt als in Rechnung zu ziehende Investitionssumme 
3,483.167 Lire, 

Die Ersparnis belief eich auf 137.563 Lire, was einer 
Verzinsong von 3°95°/, entspricht; mit Rücksicht auf die 
geringe Frequenz des Verkelires und insbesondere mit Riick- 
sicht auf den geringen Lastenverkehr kann dieses Ergebnis 
keineswegs als unglinstig bezeichnet werden. 

Diese Berechnungen beziehen sich auf jene Periode, wo 
nar zehn Motorwagen und zwei Lastzuglokomotiven im Be- 
trisbe waren, wo also bloß der geringeres Teil der Lastzüge 
elektrisch befördert warde. Seit der Einteilung der drei neu 
gelieferten Lokomotiven zu Personen- und Lastzägen, werden 
sämtliche Lastzüge darch elektrische Lokomotiven befördert 
(im Durchschnitte täglich sieben Züge). 

Ich verschaffte mir die Anzahl der Brutto-Tonnenkilo- 


1,657.240° - Lire 





; meter, die während vierzehn Tagen dieser letzteren Perlode 
. geleistet wurden, 
ı sität des Verkehres während des ganzen Jahres dieselbe 
‚ bleibt, was deshalb nicht unwahrscheinlich ist, weil die Ab- 


Wenn wir nun annehmen, daß die Inten- 


nahme des Verkehres im Winter durch den großen Fremden- 
verkehr in den Sommermonaten wahrscheinlich kompenalert 


| wird, so gelangen wir zu folgendem Ergebnis: 


Wahrend der erwähnten vierzehn Tage haben die Per- 
sonen- und Schnellzüge 3,568.626 wirkliche Brutto-Tonnen- 
kilometer geleistet, Auf das ganze Jahr umgerechnet, ergibt 
dies 93,100.000 Bratto-Tonnenkilometer. In dieser Ziffer ist aber 
auch das Gewicht der elektrischen Ausrüstung der Motorwagen 
enthalten, denn die Rete Adriatica rechnet mit dem Gesamt- 
gewichte der Wagen. Nachdem wir die Kosten mit denjenigen 
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des Dampfbetriebes vergleichen wollen, so muß die elektrische | Kgl. ungarische Staatebahnen 


Ausrüstung der Wagen, welche im Durchschnitt 20 beträgt, 
in Abzug gebracht werden; nach Durchführung dieses Ab- 
zuges bleibt eine jährliche Leistung von 81,000.000 Brutto- 
Tonnenkilometer, 

Die Kosten des Kraftwerkes ändern sich nicht, denn 
die Leistungsfäbigkeit der beiden in Betrieb befindlichen Tur- 
binendynamos wird nicht einmal durch diesen Verkehr erschöpft. 
Desgleichen ändern sich auch die Betriebs- and Instandhaltungs- 
kosten der Stromleitongen nnd Transformatoren nicht, denn 
es war weder die Anstellung neuer Transformatoren, noch die 
Vermehrung des Personals notwendig. 

Es indern sich bloß die Kosten des Betriebes und der 
Instandhaltung der Fahrbetriebsmittel, und zwar ist anzunehmen, 
daß diese im Verhältnisse der Vermehrung der Betriebsmittel, 
das ist wie 3:12, also um 250/, zunehmen werden, 

Die Ausgaben werden sich daher wie folgt gestalten: 
Betriebskosten des Kraftwerkes . 21.553 Lire 
Betriebskosten der Leitung der Transfor- 

matoren 


Pa 34.897 - 
Betriebskosten der Betriebsmittel 


82,112 „ 
insgesamt 138,562 Lire 
und fallen demnach auf 1000 Brutto-Tonnenkilometer 171 
Contesimi an Auslagen. 

Wäre dieser Verkehr mittels Dampflokomotiven abge- 
wickelt worden, dann wären die jährlichen Ausgaben 
81,000.000 X 419 Centesimi, das sind 339,390 Lire, 

Die Differenz wilre aleo 

339,390 Lire 
— 138.562 „ 
200,288- Lire. 

Wir wollen non sehen, welcher Verzinsung des In- 
vestitionskapitales diese Ersparnis entspricht, Die uben nus- 
gewiesenen Investitionskosten vermehren sich um den Wert der 
nen angeschafften drei Lokomotiven und vermindern sich um 
zwei Drittel des Wertes der fünf Dampflokomotiven, die den 
drei elektrischen gleichwertig sind. Diese Summe beträgt rund 
167.000 Lire it, um welchen Betrag das oben angeführte 
Investitionskapital zu erhöhen ist. 

Dasselbe wird daher  3,483.167 
-+ 167.000 

3,650.167 betragen, 

Die oben ansgewiesene Ersparnis von Lire 200.828 
entspricht demnach der 5’55%/,igen Verzinsung des auf diese 
Weise erhöhten Investitionskapitals. Hieraus geht hervor, 
welch großen Einfloß der dichtere Verkehr auf die Betriebs- 
kosten ausübt, 

Die Anzahl der per Bahukilometer zurückgelegten Tonnen- 
kilometer betr!igt in diesem Falle 81,000.000 : 106 == 764.000, 
also etwas mehr, als der oben nachgewiesene Duarchschnitts- 
wert von 742.234 tkm des Verkehres der Eisenbahnen Wien- 
Aspang und Teplitz-Reichenberg. 

Also auch bei einem solchen, verhältnismäßig wenig inten- 
siven Verkehr deckt die, durch den elektriechen Betrieb erzielte 
Ersparnis die Zinsen und die Amortisationsquote des inve- 
stierten Kapitals. Zur Illustrierung dessen, um wie viel größer 


der Verkehr der österreichisch- ungarischen Vollbahnen im Ver- | 


gleiche zum Verkehre der Valtellinabahn ist, mögen hier die 
im Jahre 1902 per Balınkilometer 
Touneukilomester einiger Bahnen stehen: 


' sämtlichen Linien, 


| solcher Verkehrsintensität, 


1,955.106 


K. k. Staatsbalnen . 1,694.924 
Eisenbahn RUE 788.014 
Valtellina . 764.000 


Diese Ziffern“ ergeben den Dürchsehnitteverkehr der 
es ist also natürlich, daß der Verkehr 
einzelner Strecken wesentlich größer ist. Auf Linien von 
vorausgesetzt, daß eine ent- 
sprechende, also nicht allzu kostapielige und von der Balın 
nicht zu weit entlegene Wasserkraft zur Verfügung steht, 
kann gegenüber dem Dampfbetriebe eine so große Ersparnis 
erzielt werden, daß außer den Zinsen und der Amortisations- 
quote des neu zu investierenden Kapitals sogar noch ein Über- 
schuß bleibt, Überdies genießt die Babn jene anderen Vorteile, 


' welche durch die elektrische Traktion geboten werden. 








zurückgelegten Brutto- 


Österreichische Linien der Kassa-Oderberger Bahn 5,487.853 | 
Nordbalın  % . ‚ Bi . + 5,276.190 
Aussig-Toplitzer Bahn R 4,822.427 
Österreichische Linien der Stdbabn.. f 3,187,577 
Üisterreichiseh-ungarische Staats-Eisenbalın- Gesell- 

schaft. . 2,770.157 


Diese Vorteile sind die folgenden: 

1. Beseitigung des Rauches und Fankenfluges, was nicht nur 
ans Bequemlichkeits- und Gesundheitsrücksichten für das Pabli- 
kum vorteilhaft ist, sondern auch den Dienst des Strecken- und 
Zugpersonals, insbesondere in den längeren Tunnels wesentlich 
erleichtert und das rasche Zugrundegehen der in den Tunnels 
gelegten Schienen durch Einwirkung der aus den Ranchgasen 
sich entwickelnden Sänren verhindert. Wie wieltig die Be- 
seitigung des Fuukensprühense ist, daß konnte man während 
der andauernden Trockenheit des verflossenen Sommers zur 
Genüge erfahren, 

2. Die Möglichkeit, die Geschwindigkeit jener Züge, die 
auf Strecken von großen Steigungen verkehren, za erhöhen, 
wo diese Erhöhung bei Dampftraktion weiter nicht mehr möglich 
ist, nachdem die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven nicht 
weiter gesteigert werden kann, Mit anderen Worten, durch 
die elektrische Traktion wird die Leistungsfäihigkeit solcher 
Streckenteile erhöht. 

3. Die Steigerung der Geschwindigkeit der Schnellzüge 
ohne Verstärkung des vorhandenen Oberbaues; die elektrischen 
Lokomotiven können nämlich so konstruiert werden, daß ihr 
Achsdruck trotz der großen Leistung jenes Maß, welches bis 
zu den allerletzten Zeiten als Maximum angesehen wurde, 
nämlich 14 t, nicht überschreite. 

4 Die leichte Anpassung des Fahrplanes der Personen- 
züge an die Ansprüche des reisenden Publikums, nachdem der 
Verkehr leichterer Züge in kürzeren Intervallen mit weniger 
Kosten verbunden ist als der Dampfbetrieb, 

5. Größere Sicherheit des Verkehres zufolge des Um- 
standes, daß die Signalapparate mit den Schaltern der Strom- 
leitungen in Verbindung gebracht werden. 

6. Einfache und billige Beleuchtung sämtlicher Stationen 
und Züge, 

Um festzustellen, in welcher Weise sich die Betriebs- 
kosten gestalten würden, wenn der Strom nicht in hydran- 
lischen, sondern in Dampfanlagen erzeugt wird, ist vor allem 
die Kenntnis der Investitions- und Betriebskosten von ent- 
sprechend groß angelegten Dampfzentralen von ständigem oder 
fast ständigem Betriebe erforderlich. Auf diese Frage glaube 
ieh nach Erhalt der notwendigen Daten noch zurückkommen 
zu können, 

(Schluß folgt.) 


N - nen 


Die Eisenbahnen Deutschlands im Jahre 
1903. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt bearbeiteten Statistik 
der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deatschlands, ab- 
gesehen von den sogenannten Kleinbalhnen und dem üffent- 
lichen Verkelre dienenden Schmalsparbahnen, geben wir im 
folgenden die wichtigsten Ergebnisse unterer Vergleichung mit. 
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den analogen Ergebnissen des Jahres 1903 wieder, Das ge- 
waltige Wachstum des deutschen Verkehres spiegelt sich darin 
mit besonderer Dentlichkeit wieder. 

Die Eigentumslänge der deutschen vollsparigen 
Eisenbahnen ist von 43.558 Am am Ende 1803 auf 53.056 km 
am Ende 1903, also um 21°80%/, gewachsen. Von dieser Länge 
entfielen 1893: 39.737 km oder 91'20/, auf Stantsbahnen 
und 3819 km oder 88°), auf Privatbahnen, 1003 dagegen 
49.187 km oder 92-90/, anf Staatsbahnen und 3869 km oder 
7.30/, auf Privatbahnen. Nach der Betriebsart waren 1893: 
31.581km oder 72°50/, Hauptbahnen und 11.975 km oder 
27°50/, Nebenbahnen, 1903 dagegen 32.916 im oder 62%/, 
Hanptbabnen und 20.140 km oder 380%/, Nebenbahnen vor- 
banden. Die Hanptbahnen haben somit nur um 4°2°/,, die 
Nebenbahnen aber um 68'2°/, zugenommen. 

Zur Bewältigung des Verkehres standen den vollspurigen 
deutschen Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1903: 20.845 Loko- 
motiven, 49 Motorwagen, 42,096 Personenwagen, 427.788 
Gepäck- und Güterwagen zur Verfügung. Gegen 1893 hat 
bei den Lokomotiven eine Zunahme von 32:64°/,, bei den 
Personenwagen von 41'86°/, und bei den Gepäck- und Güter- 
wagen von 36°60/, stattgefunden. 

Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel 
haben sich von 184976 auf 2643°39 Millionen Mark oder 
42'90°/, erhöht. Von letzterem Betrag entfallen 945°48 Mil- 
lionen Mark auf Lokomotiven nebst Tendern, 144 Millionen 
Mark auf Motorwagen, 465°79 Millionen Mark anf Personen- 
wagen und 1230°68 Millionen Mark auf Gepäck. und Güter- 
wagen, Von den eigenen und fremden Lokomotiven und Motor- 
wagen sind im Jahre 1903 in Zügen, im Vorspanndienst, bei 
Leerfahrten und im Ranglerdienst 847°67 Millionen und auf 
1km der durchschnittlichen Betriebslänge 16.131 Lokomotiy- 
kilometer zurückgelegt worden, davon 56287 Millionen als Nutz- 
kilometer. Gegen 1893 haben die Lokomotivkilometer um 54°6®/,, 
die Nutzkilometer um 55", und die auf das Kilometer Be- 
triebslänge entfallenden Lokomotivkilometer um 27°80/, zu- 
genommen. 

An Zügen entfielen auf das Betriebskilometer: 1893; 
7948 oder täglich 2177 Züge. 1903: 10.186 oder täglich 
97-91 Züge. 

Die eigenen und fremden Personen-, Gepäick-, Güter- 
und Postwagen haben auf den vollepurigen Betriebsstreeken 
im Jahre 1903: 20.284609 Millionen und auf ] km der durch- 
schnittlichen Betriebslängse 386.011 Wagenachskilometer ge- 
leistet, Auf die Personenwagen entfielen hievon 479473, auf 
die Gepäiek- und Güterwagen 15.074°%63 und auf die Post- 
wagen 415'32 Millionen Achskilometer. Auch hier ist gegen 
das Jahr 1893 ein erhebliches Wachstum zu verzeichnen, 

Die beförderte Nutzlast, die elch aus dem Ge- 
wicht der Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet, 
des Gepäckes, der Hunde, des Viehes und der Güter aller 
Art zusammensetzt, ist von 25.653540 auf 41.21562 Mil- 
lionen Tonnenkilometer, also um 60'8%/,, die tote Last, das 
ist das Eigengewicht der Wagen, Lokomotiven, Tender, Motor- 
wagen von 68.938902 anf 117.02428 Millionen Tonnenkilo- 
meter, also um 69 6";/,, gestiegen, Auf jedem Kilometer der 
durchschuittlichen Betriebslänge wurde im Jahre 1903 eine 
Gesamtlast von 301 Millionen gegen 2'18 Millionen Tonnen 
im Jahre 1893, mithin 38°1%/, mehr, bewegt. 

Der Personenverkehr hat in dem Zeitraum von 
1893 bis 1903 einen weiteren Aufschwung genommen. Im 
Jahre 1903 warde eine Einnahme von 613'29 gegen 38470 


Millionen Mark im Jahre 1893, mithin ein Mehr von 59-40/, | 


erzielt, Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 11.919 Mark 
gegen 9010 Mark im Jahre 1893, mithin ein Mehr von 
2909 Mark, d. I. 32:30/,. Dagegen ist die Einnalıme anf je 
1000 Achskilometer der Personen- und Gepäckwagen von 107 








' und im Jahre 1903 anf 13.827°17 Millionen 


auf 102 zurückgegangen. An der Gesamteinnahme war 
die Einnahme aus dem Personen- und Gepfckverkehr mit 
28:320/, gegen 27'38"/, im Jahre 1893 beteiligt. 

Die reine Personenbefürderung einschließlich 
Militär- und Sonderzäge hat ein Mehr von 216°62 Millionen 
Mark, das sind 58°2%/,, die Beförderungen von Gepäck und 
Handen ein solches von 911 Millionen Mark, das sind 83"/,, 
aufzuweisen, während die Nebenerträge einen Zuwachs von 
285 Millionen Mark, das sind 209°6°%/,, erzielten. Der An- 
teil der Wagenklasse an der Gesamteinnahme aus der Per- 
sonenbeförderung stellt sich im Jahre 1903 auf 407°/, in 
der I. auf 21'270/, in der II, auf 47°84%/, in der III, auf 
24°96°%/, in der IV, Klasse und auf 1'86°;/, Militär, gegen 
401, 2509, 48-82, 1936, 272°/, im Jahre 1893, Auf je- 
den Einwohner Deutschlands entfielen im Jahre 1903 durch- 
sehnittlich 16 Eisenbahnfahrten gegen 10 im Jahre 1893; 
dagegen ist die durchschnittlich zurückgelegte Wegestrecke 
von 2407 auf 23:49 km gesunken, 


An Personenkilomstern sind im Jahre 1903 im 
ganzen 22.496°99 gegen 12.552°15 Millionen im Jahre 1893, 
also 79-2°/,, mehr zurückgelegt worden ; auf 1 km der darch- 
schnittlichen Betriebslänge beträgt die Zunahme 48°70/,. Der 
Anteil der Wagenklassen an den Personenkilomstern stellt 
sich 1903 auf 146°/, in der I[., 12°52°/, in der Il., 46°79°/, 
in der III, 34'4"/, in der IV, Klasse und 4'830/, Militär, 
gegen 1°51, 15°02, 49-30, 28:89 und 5'28"/, im Jahre 1893. 
Die durchschnittliche Einnahme für ein Personenkilometer hat 
im Jahre 1893 2-97 Pig. betragen und ist auf 2:62 Pfg., 
also um 11°8°/,, im Jahre 1903 zurückgegangen. 

Wie der Personenverkehr hat auch der Güterverkehr 
hinsichtlich des Umfanges und der Erträgnisse in der Zeit 
von 1893 bis 1903 eine erhebliche Sieigerung erfahren, 
Während die Eiunahme im Jahre 1893 95405 Millionen 
Mark betragen hat, ist sie im Jahre 1903 auf 140006 Mil- 
lionen Mark gewachsen, mithin bat eine Zunahme von 46°750/, 
stattgefunden, Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 
22.017 Mark im Jahre 1893 gegen 26.733 Mark im Jahre 
1903, also 21'42°/, mehr. Die Einnahme auf je 1000 Achs- 
kilomster der Güterwagen hat sich von 97 auf 101 Mark 
gehoben, An der Gesamteinnahme war die Einnahme aus dem 
Güterverkehr mit 64'64%/, gegen 67°91°/, im Jahre 1893 
beteiligt. Die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilo- 
meter der gegen Frachtberschnung beförderten Güter mit 
Ausschluß des Postgutes ist von 24.484°56 im Jahre 1893 
auf 37,034°2% Millionen im Jahre 1903, also um 51'26°/, 
gestiegen, Bei Zuräckführung der geleisteten Tonnenkilometer 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge hat sich eine 
Zunahme von 565.038 t/km im Jahre 1893 auf 707.128 ı/km 
im Jahre 1903, mithin um 142.090 &/km oder 25°15°%/,, er- 
geben. Die durchschnittliche Einnahme auf 1 t/km des Fracht- 
gutes ist von 3:79 anf 352 Pfg., also um 7°1%/,, gefallen. 

Für die vollepurigen deutschen Bahnen beliefen sich die 
Bauaufwendungen, worunter die eigentlichen Baukosten 
und verschiedene sonstige Aufwendungen (Zinsen während der 
Bauzeit, Kursverluste, erste Dotierung des Reserve- und Er- 
weiterungsfonds u. s. w ) zu verstehen sind, im Jahre 1893 im 
ganzen anf 10.791°46 Millionen Mark, somit auf 1 km der 
Eigentumslänge auf 247.937 Mark. Sie sind im Rechnungs- 
jahre 1903 im ganzen auf 13.567°79 Millionen Mark und tür 
lkm der Eigentumslinge auf 256.424 Mark gestiegen. Beim 
Gesamtbetrage hat also eine Zunahme von 25°7”/, und für 
das Kilometer eine solche von 3'4°/, stattgefunden. Die 
Kosten des letzten Erwerbes, also das eigentliche Anlagr- 
kapital der jetzigen Eigentümer, stellen sich etwas höher, ala 
die Bauaufwendungen, nämlich im Jahre 1893 auf 11,029 44 
Mark oder 
261.326 Mark auf 11km. 


Die gesamten Betriebsseinnahmen ausschließlich 
des Pachtzinses sind von 1404,98 Millionen Ma k im Jahre 
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| 


1893 auf 215825 Millionen Mark im Jahre 1903, also um | 
53-62%/,, gestiegen, obwohl die durchschnittliche Betriebslänge | 


nur um 21°/, zugenommen hat. Auch die auf das Kilometer 
Betriebslänge sowie auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 
berechneten Einnahmen sind gestiegen, und zvar von 32.347 
auf 41.071 Mark gleich .270/, bezw. von 102 auf 106 Mark 
gleich 3-9"/,, während die Einnahmen auf 1000 Natzkilometer 


von 3872 auf 3838 Mark gleich 0°9 %/, zurückgegangen sind, | Balles, dessen Reinerträgnis dem vom Komitee 1874 gestifteten 


Die Betriebsausgaben ausschließlich der Kosten | 


für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesse- 


rungen und der Pachtzinse sind In der Zeit von 1893 bis 1903 | 


von 841°30 auf 1328°15 Millionen Mark, also um 57°87®/,, 
die Ausgaben auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
von 19,370 auf 25.274 Mark, also um 30'5P/,, gestiegen. 
Auch die auf 1000 Natz- und auf 1000 Wagenachskilometer 
aller Art berechneten Änsgaben sind gestiegen, nämlich von 
2319 in 1893 auf 2362 Mark iu 1903 bezw. von 6] auf 
65 Mark, Der Prozentsatz der Betriebsansgaben im Verhältnis 


zu den Betriebseinnahmen hat sich im Jahre 1893 auf 5988 
Unter Ausscheidung | 
der Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und | 


und im Jahre 1903 auf 61'54 gestellt. 


Verbesserungen sowie der Pachtzinse hat der Überschußder 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 


betragen im Jahre 1893 563°66, im Jahre 1903 830’10 Mil- | 


lionen Mark; er hat also um 47'3°/, zugenommen, dagegen 
iet er im Verhältnis zu der Gesamteinnabme nach Ausscheidung 
des Pachtzinses von 40°12 auf 38°46°/, gesunken. 

Als Rente des auf die betriebenen Strecken verwendeten 
Anlagekapitales betrachtet, ergab der Betriebsüberschuß im 
Jahre 1893: 512, im Jahre 1903 dagegen 6'08"/,. Jedes 
Kilometer der durchschnittlichen Betriebslange brachte im 
Jahre 1903: 15.796 gegen 12.977 Mark im Jahre 1893, 
mitbin ein Mehr von 2819 Mark oder 21°7”/, 

Die Anzahl der Beamten und Arbeiter ein 
schließlich der Handwerker, Lehrlings und Franen betrug im 
Jahre 1903: 559.451 Personen, mithin kam ant je 105 Ein- 
wohner ein Eisenbahnbedienstster. Gegen das Jahr 1893 hat 





eine Vermehrung der Beamten und Arbeiter von 142,263 Per- | 
sonen oder 31°100/, stattgefunden, während zu gleicher Zeit | 


die Eigentumslänge der Eisenbahnen nur um 21°8°/, zu- 
genommen hat. 

DieBesoldungen und sonstigen persönlichen 
Ausgaben für Beamte und Arbeiter betragen im 


und Chormeister Reim ompfangen. Die Depntation war er- 
schienen, um Sr. Majestät den ehrfurchtsvollsten Dank für 
die Verleihung der großen goldenen Medaille anläßlich des 
lünfundzwanzigjährigen Jubiläums des Vereines zu überbringen, 
Der Kaiser erkundigte sich mit regstem Interesse bei jedem 
einzelnen der Deputation um die Verhältnisses des Vereines 
und entließ dieselbe auf das Huldvollste. 


Eisenbahn-Ball. Se. Majestät der Kaiser hat 
anläßlich des am 6. Februar stattgehabten 31. Eisenbahn- 


Österreichischen Eisenbahn-Unterstützungsfonde zufließt, zu 
Gunsten dieser Stiftung dem Pall-Komitee aus Allerhöchster 
Privatkassa eine Spende von sechshundert Kronen zu- 
zuwenden gernbht. 

Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende 
Dezember 1904. Die Baubewegung auf den österreichischen 
Eisenbalinen ergibt mit Schluß des Monates Dezember 1904 
folgendes Bild. 


Hieson in km (rund) 


verhieiban 
im Baus am 
1. Jän, 1904 


Beseichnung der Strocken im Bass 








4, Hauptbahnen: 
I. Neubauten: . - 
II. Erweiterungsbanten: 


a) auf im Stantsbetriehe befind- 
lichen Bann . x... 
5) auf Privatbahnen 
Summe der Hanptbahnen . 


B. Lokal- und Kleim 
bahnen: 








Nenbauten. . 2 2. 2 2 2 ren 
Samme der Lokal- und Kleinbahnen 


| 3799 | 

379895 sr | 8719 
Es sind sonach durch die bisnun nicht eingestellt ge- 

wesenen, von der Mitte des Aufnabmegebäudes gerechnete 








: Baulänge des Zentralbahnhofes In Klagenfurt der Karawanken- 


balın 0'8 km, dann durch den Baubeginn der Lokalbahn 
Brünn—Lösch 63 km, ferner der Lokalbahın Hannadorf— 
Mährisch-Altetadt 10°0 km und der elektrischen Lokalbahn- 
linien im Gebiete der Stadt Innsbruck 3°3 km, somit 08 km 


‚ Hauptbahnlinien und 19'6 km Lokalbahnlinien zugewachsen, 


Jahre 1903 unter Hinzareehnung von 4903 Millionen Mark | 


für Wohlfahrtszwecke im ganzen 791'85 gegen 51257 Mil 
lionen Mark im Jahre 1893; sie haben mithin um 5448"), 
zugenommen, Die Gesamtsumme der persönlichen Ausgaben 
ist hienach beträchtlich mehr gewachsen, als die Gesamtzahl 
der Beamten und Arbeiter, so daß die durchschnittliche Auf- 
wendung für jede beschäftigte Person von 1229 Mark auf 
1415 Mark gleich 15°13"/, gestiegen ist. 


CHRONIK. 


Personalnachrieht. Seins k. u. k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 26. Februar 1. J, 
dem Direktor der privilegierten Eisenbahn Wien-Aspang Alfred 
Ritter Tunkler v. Treuimfeld taxfrei den Orden der 
Eisernen Krone dritter Klasse allergnädigat zu verleihen geraht., 


Gesangverein österr, Eisenhahn-Beamten. In der 
allgemeinen Andienz vom 27. v, M. wurde auch eine Depn- 
tation des „Gesangverein österr. Eisenbaln-Beamten in Wien*, 
bestehend aus den Herren Vorstand Direktor-Stellvertreter 
Proch, Vorsteher-Stellvertreter Inspektor Fischmeister 


Es verblieben sonach am Schlnsse des Monates Dezember 1904 
an Hauptbahnlinien 4707 km und an Lokal- und Kleinbahn- 
linlen 3799 km in Bauausführung. 

Hervorzulieben wäre noch, daß die 351 km lange Teil- 
strecke Sambor — Strylki—Topoiniea der Staatsbahnlinis Lem- 
berg — Sambor—galirisch-ungarische Grenze seit 19. November 
1904 eröffnet ist; ferner daß der Sohlstollenvortrieb bis 
31, Dezember 1904 betrug, und zwar: beim Tauerntunnel 
Nordseite 2241 m und fertige Tunnelmanerung 637 m (gegen 
2081 m und 605 m im Vormonate) und Südseite 837 m (gegen 
815 m im Vormonate); beim Karawankentunnel Nordseite 
4476 m und fertige Tunnelmanerung 3629 m {gegen 4451 m 
und 3465 m im Vormonate) und Südseite 3080 m und fertige 
Tonnelmanerung 1982 m (gegen 3069 m und 1920 m im 
Vormonate); beim Wocheiner-Tannel Nordseite 3547 m und 
fertige Tunnelmauerung 3737 m (gegen 3547 m und 3590 m 
im Vormonate) und Südseite 2792 m und fertige Tunnel- 
mauerung 2210 m (gegen 2792 m und 2100 m im Vormonate) 
und beim Boßrucktunnel der Pylırmbahn Nordseite 1674 m 
und fertige Tunnelmauerung 1400 m (gegen 1590 m und 
1390 m im Vormonate) und Südseite 1871 m und fertige 
Tunzelmauerung 1540 m (gegen 1768 m und 1460 m im 
Vormonate); endlich daß beim Wocheiner Tunnel am 31. Mai 
1904 der Tunneldurchschlag erfolgte, 
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LITERATUR. 


„Österreichisches Kursbuch“. Von diesem offiziellen 
Kurshnche (früher „Der Condueteur*) ist soeben die März- 
Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbahn- 
und Dampfschiffahrtspläne und Fahrpreise, sowie einen Führer 
in den Hanptstädten, Karten und Städtepläne enthält. Zu 
beziehen durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, Tra- 
fiken ete, und von der Verlagshandlung R. v. Waldheim 
in Wien, 

Die Begutachtung der Unfallverletzungen, Von 
Eduard Pietrzikowski. Berlin 1904, Fischers medi- 
zinische Buchhandlung. 

Unter den vielen Schriften, denen die Unfallversichrerungs- 
gesetzgebung zum Erscheinen verholfen hat, nimmt das vor- 
liegense Buch, soweit man aus dem bisnun herausgegebenen 
allgemeinen Teil schließen kann, einen ersten Platz ein. Es 
trägt allenthalben das Zeichen eigener Erfahrung. Dies ist ein 
großer Vorzug des Buches, denn es tut not, daß Leitfaden in 
Unfallsachen aus langjähriger und vielfältiger Übung heraus 
erwachsen, da sie sonst zu leicht zu Verleitfaden werden, Zu 
welchen Unzukömmlielikeiten die Begutachtung der Unfallver- 
letzten durch ungeübte Ärzte führen kann, lehren z, B. zur 
Genüge die Verhandlungen des Schiedsgerichts unser berufs- 
genossenschaftlichen Unfallversicherungsanstalt.. Mit Staunen 
sieht man, wie der Grad der Einbuße an Erwerbsfähigkeit 
bald übertrieben hoch, bald viel zu niedrig abgeschätzt worden 
ist und wie uft auch das Schiedsgericht hier keine Abhilfe 
schafft, weil die Sachverständigen gerade vom Eisenbahn- 
dienst keins Ahnung haben. Und gerade die Kenntnis des 
Eisenbahndienstes, seiner Anforderungen und Gefahren sollte 
eine unerläßliche Eigenschaft der Unfallssachverständigen beim 
Schiedsgerichte der berufsgenossenschaftlichen Unfallver- 
sicherungsanstalt der österreichischen Eisenbahnen sein, 

Es wäre sehr zu wünschen, daß das vorliegende Buch 
von allen beteiligten maßgebeuden Faktoren genau studiert 
würde; sie würden daraus die Überzeugung gewinnen, daß 
bei der Neuordnung der gesetzlichen Bestimmungen dem gericht- 
lich bestellten Arzte weit mehr Einfuß bei der Handhabung 
des Gesetzes eingerkumt werden müsse und daß nur solche 
Ärzte zu Sachverständigen bestellt werden sollen, welche nicht 
bloß in medizinischer Hinsicht, sondern gerade hinsichtlich 
des Unfallversicherungswesens als maßgebend angesehen 
werden können. 


Reformen im österreichischen Verkehrs- und 
Bechtsleben, Von Dr. Heinrich Herbatschek. Verlag von 
Szelinski & Comp. Preis K 1:20. 

Der Antor dieses kleinen, aber inhaltsreichen Büchleins 
hat es sich zur Aufgabe gemacht, eine Keihe von wichtigen, 
reformbedürftigen Fragen ans dem Gebiete der Wirtschaft, 
des privaten und öffentlichen Rechtes zu besprechen und die 
Grundzüge der nach seiner Ansicht notwendigen Reformen 
auszuführen. Mit Rücksicht auf die dem vorliegenden Blatte 
zufallende Aufgabe kann mur anf eines der behandelten 
Themata: „Eine Reform des Scheck wesens“ näher eingegangen 
werden. Der Postsparkassenverkehr bildet heute bei jeder Balın 
ein für die Abwicklung des finanziellen Dienstes unentbehr- 
liches Mittel. Ungeachtet des Lobes, das der Herausgeber des 
Buches der Tätigkeit des Postsparkassenamtes zollt, schlägt 
er vier Reformen vor, Disselben sind, kurz angedsntet, 
folgende: 1. Ausgabe und Verschleiß von Empfangs-Erlags- 
scheinen ohne Vordruck von Namen und Kontonummer, um 
das viele Versenden der vorgedruckten Scheine, von denen 
nachher kein Gebrauch gemacht wird, hintanzuhalten. 2. Direkte 
Verständigung der Kontoinhabers von jedem mit einem 
Empfangsscheine gemachten Erlag (Übersendung des Erlag- 
scheines unmittelbar an den Empfünger anstatt wie bisher an 





das Postsparkassenamt in Wien). 3. Clearingverkehr. Ver- 
legung der bisherigen Tätigkeit des genannten Amtes (Prüfung 
der Unterschriften und der Guthaben der Kontoinhaber) in 
die Postämter des Wohnortes der Kontoinhaber und direkte 
Verständigung des Empfängers von dem angewiesenen Betrag. 
Beide Reformen bezwecken den Zeitaufwand, welcher darch 
den Verkehr des Aufgabspostamtes mit der Zentrale in Wien 
und dieser mit dem Empfangspostamt entsteht, zu vermindern, 
4. Übertragung der telegraphischen Postanweisung anf das 
Gebiet des Postsparkassenverkehrs. Bezüglich der Durchführ- 
barkeit dieser Reformen ist folgendes zu bemerken, Die sub 1 
genannte ist gewiß zweckmäßlg und leicht durchführbar. Die 
Reform sub 2 unterliegt gewissen Schwierigkeiten. Wahr- 
scheinlich wäre schon damit ein Erfolg erzielt, wenn eine 
direkte amtliche Verständigung des Empfängers einer 
Zahlaug auf spezielles Verlangen ermöglicht wird (bei Terminen 
und drohenden Rechtsfolgen für den Fall der Nichteinhaltung). 
Von der Reform sub 3 nimmt der Autor selbst an, daß sie 
nur mit großen Schwierigkeiten verbunden ist. Vielleicht 
macht der sub 4 angedeutete Vorschlag den unter 3 bezeich- 
neten teilweise überflüssig. Die dankenswerte Arbeit weist auf 
den wunden Punkt unseres Postsparkassenwesens hin, den 
Zeitverlust bei Abwicklung des Geldverkehres. Dr. W. 


Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner heransgegeben 
von Prof, Dr, Fr. Umlaaft, XXVII, Jahrgang. A. Hart- 
lebens Verlag in Wien. Jährlich 12 Hefte zu K 125. 

Aus dem Juhalte des dritten Heftes des neuen Jahr- 
ganges seien folgende interessante Arbeiten angeführt: 

Die Milchstraße und ihre Stellung im Universum nach 
den nenesten Forschungen. Von L. Dürr in Baden-Baden, 
— Pernambueo, Von Ed. Müller vom Waldeck in Oberhofen 
bei Thun. Mit 3 Abb, Die Kometenschweife im Lichte der 
heutigen Wissenschaft. Das deutsche Schutzgebiet Togo. (Mit 
einer Karte.) Die Eisenbahnen Chinas, — Kartenbeilagse: Togo 
Maßstab: 1:2,000,000. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Februar 1906. 

Ausgretreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Felix Lift], Bau- 
Oberkonmissär der k. k. Staatsbahn-Direktion; Gustav Reichel, 
Adjunkt der priv. öster.-unger. Staars- Eisenbaln-Gesellschaft. 

Gestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied Herr A. C, Lemach, Handels- 
kammer-Präsident, Mitglied des Staatseisenbahnrates in Troppau. 

Neu beigetreten ist: 

Als wirkliches Mitglied Herr Hans Becker, Assistent 
im k, & Eisenbahnministerium. 

Stand am 28, Februar 105: 659 wirkliche, 35 unterstützende 
und 8 korrespondiereude Mitglieder, 

Bericht über die Clubrersammlung am 14. Fehruar 1905. 
Der Vizepräsident, Herr Regierungerat R. v, Loehr eröffnete die 
Versammlung mit den nachfolgenden geschäftliebeu Mitteilangen: 

„Ich bitte zunächst zur Kenntnis zu nehmen, daß zum Zwecke 
einer Besprechung über die in der nächsten Generalversammlung 
vorzunehmenden Wahlen demnächst eine Wählerversammlung statt- 
findet, deren Ausschreibung im Wege des Ciuborganes erfolgen wird. 

Der Ausschußrat hat in das, aus diesem Anlasse zu bildende 
Wahlkomitee aus seiner Mitte die Herren Bigismund Weill, Inspektor 
der Österreichischen Nordwestbahbn d. R. und Dr. Viktor Leipen, 
Bahnkommissär der k. k. österreichischen Btantsbabnen entaender 
und es hat sich dieses Komitee wis üblich durch eine Anzahl von 
Clubmitgliedern, weiche aus dem Plenum zu uominieren sind, zu 
ergänzen. Ich bitte dieabezüglich um einen Vorschlag.“ 

Herr Bureauvorstandstellvertreter Sachsel meldet sich zum 
Worte: 

„Ich beantrage ans dem Plenum folgende Clubmitglieder in 
las Wahlkomitee zu entsenden, und zwar die Herren; 

Robert Hartinger, Baukommissär der k. k. Eivenliabn-Bau- 
direktion; Karl Hanausek, Oberrevident der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellachaft; Eduard Sellner, Ober-Inspektor der k. k. österreichi- 
schen Staatsbihnen d. R.; Eduard Sehiler, Ober-Inspektor der 
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k. k. priv. Sädbahn-Gesellschaft; Alois Wondruszka, Inspektor 
der k. k. österreichischen Stantsbahnen d. R. 

Der Vorsitzende fährt sodann fort: 

„Wenn gegen dienen Vorschlag eine Einwendung nieht er- 
hoben wird, erscheinen die Herren Robert Hartinger Karl 
Hanansek, Eduard Sellner, Eidnard Sobiler und Alois Won- 
druszka gewählt. (Allseitige Zustimmung. } 

Ich ersuche das Wahikomitee sich baldmdglichst zu konstitnieren 
und unterlasse ieh nicht darauf anfmerksam zu machen, daß sich 
Ansselbe im Bedarfafalle durch Kooptierungen verstärken kann. 

Samstag den 18. d. M., 8 Übr abends, findet ein Vergnügungs- 
abend mit anschließendem Tanze statt. Die Mitwirkung hervorragender 
Künstkräfte ist gesichert. Die Herren Tänzer werden ersucht, in 
Balltoilette zu erscheinen, 





Die Leo-Gesellschaft ladet die Herren Ciubmitglieder zu ihren, 


Montag, den 20. Februar d. J., 7 Uhr abends in unserem Vortrags- 
saale stattändenden Gesellschaftsnbende ein. 

Seitens des elektrotechnischen Vereines ist dem Club eine 
Emladung zum Besuche des Vortrages des Herrn Über-Ingenienrs 
Dr. E. Rosenberg am 33, d. M. im Elektrotechnischen Institut 
über einen nenen Waggonbelenchtungsdyname zugekommen. 

Der Gesangverein üsterreichischer Eisenbahnbeamten veran- 
staltet am 28. Februar d. J. im Sofiensaaie zinen Faschingsnbend mit 
Gesang und Tanz, und ladet die Herren Clabmitglieder zar Teil- 
nahme an demselben ein, Karten für Ulubmitglieder 4 1 Krone sind 
im Clubsekretariate erhältlich. 

Infolge mehrfacher Erkrankungen sind Veränderungen in dem 
Vortragsprogramme notwendig geworden, welches nunmehr für dem 
Rest der Saison wie folgt, festgesetzt ist: 

#1. Februar: Herr Ober-Iugenieur Bruno Ritter von Enderes: 
„Über den fernen Westen“, I. Teil. 

28. Februar: Herr Regierungsbaumeister Schwabach aus 
Frankfurt a. M.: „Über Schwellenverdübelung*, 

14. Mürz: Herr k. k. Hofrat Franz Ritter von Le Monnier: 
„Über die Bahn auf den Munt-Blane*“. 

21. März (unch der Genersiveraammlung): Herr Georg Otto, 
tiber: „Nenes stereoskopisches MeBrerfabren“, 

28. März: Herr Ober-Ingenieur Adolf Frennd, über: „Eisen- 
balnbygienische Fragen“, 

4. April: Laternen-Abend, Frau Leopoldive von Morawetz- 
Dierkes, über: „Sardinien, das Land der Nuraghe*, 

Wegen Erkrankung der Frau Leopoldine von Morawetz- 
Dierkes mußte ihr für heute angekündigter Vortrag anf den 
4. April d. J. verschoben werden, 

In liebenswürdigeter Weise hat sich Herr k. k. Hofrat Arthar 
Oelwein bereit erklärt, bente einen Vortrag unter dem Titel: 
„Bilder aus der Alpen- und Gletscherwelt“ zu halten. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 
Wort? L 
Da dies nicht der Fall ist, bitte ich Herm Hofrat Velwein 
seinen Vortrag zu beginnen.“ 


Nach einer kurzen Einleitnng tiber die Herstellaug farbiger | 


Skioptikonbilder Ind Herr Hofrat Oelwein das zablreich erschienene 
Auditoriom ein, ihm auf einer Fußwanderung Gefolgschaft zu leisten, 
welche von Kitzbühel ausgehend, die Gegend um den Schwarzeuser 
und Fieberbrunn umfaßte. Die Partie erstreckt sich weiters durch 
das an Natnrachönheiten so reiche Zillerthal uud auf die dasselbe 
umrahmenden Bergspitzen, Gegenden, welche namentlich seit Eröffnung 
Jer Eisenbahn von Jenbach nach Mayrhofsu dem großen Tonristen- 
verkehre erschlossen worden sind, 





Zeigte sich der Vortragende in weinen Schilderungen der Alpen- 


welt aberma!s als den bewährten Meister des Wortes, so wurden 
dieselben, wenn müglich, noch fibertroffen durch eine Serie technisch 
vollendeter photograpbischer Aufnahmen, welche allseitiges Interesse 
erregten. Reicher Beifall lohnte die Anslübrungen des Redners, dessen 
Erscheinen iu unserer Mitte stets sympathisch begrüßt wırd und mit 
dem Ausdrucke des Dankes an Herrn Hofrat Oelwein namens des 
Club wurde die Versammlung geschlossen, 
Der Schriftführer: Emil Guisolan, 


Am 11. d. M. findet der Kostümabend 
„Kirta in Clubau“ 


statt, Die Vorbereitungen für den Abend lassen ein volles Gelingen 
der Veranstaltung erwarten und ist anch für ein dem Rahmen des 
Festes entsprechendes Programm bereits vorgesorgt, Zahlreiche Ver- 
kaufsstände werden für den Verschleiß von Lebensmitteln und Jux- 
gegenständen errichtet. Über-, Ober- und Unterbrett] werden die 
mudernsten Sehüpfuaugen der Musik und Literatur darbieten, mehrere 


Musikkapellen sind engagiert, so daß für den ruhigen Verlauf des | 


Abends garantiert werden kano, Da überdies die gesamten Orts- 








Figentum, Heransgaltie und Verlag dan CJub 
österr. Eisenbahn-Eramten, 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz lilincher. 


; Reihe Il. Enthält sminiige Warke, 
bi 


honoratioren als: Bürgermeister, Fenerwehrhanptimann, Veteranen- 
obmann u. 5. w. mit der gesamten Mannschaft auarticken, ferner 
zahlreiche Groppen in Kostüm das Bild beleben werden, so werden 
die auf das stilgerechteste dekorierten Lokalitäten ein trenen Abbild 
eines Instigen „Kirta* bieten. 

Karten sind zu den gewöhnlichen Preisen im Clubsekretariate 
erbältlich. Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 


Das gefertigte Wahlkomitee beehrt sich die Mitteiltog zu 
machen, daß anläßlich der in der Generalversammlung vom 
21. März d. J. vorzunehmenden Wahlen eines Vizepräsidenten, eines 
Kaasiers und von sechs Mitgliedern des Ausschußrates eine 


Wähler-Versammlung 


am Dienstag den 14. März d. J. vor dem Vortrage im Vortragssanle 
des Ciob stattfindet, und iadet zu zahlreichem Besuche ein, 


5 Das Wallkomitee, 


Der Ansschnörat beebrt sich biermit, zu der am 


Dienstag, den 21. März I. }, 6 Uhr abends 


im Clublokale (I. Eschenbachgasse 11) 
stattfindenden 


XXVII. ordentl. Generalversammlung 


des 
Club österreichischer Eisenbahnbeamten 
einzuladen. 
Tagesordnung: 

1, Bericht des Ausschußrates über das Clubjahr 1904. 

2. Bericht der Rechnungarevisoren. 

3 Wahl eines Vizepräsidenten, des Kassiers und von sechs 
Mitgliedern des Ansschnßrates; ferner der Rechnunge- 
revisoren, sowie deren Stellvertreter. 

4. Beschlußfassung über etwa angemeldete Anträge. 

» Es wird ersucht, dieser Versammlung beizuwohnen unl etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
14. März dem Präsidium bekanntgebm zu wollen. 

Der Ausschaßrat 


as 
Club österreichischer Elsenbahnbeamten. 


Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Olub dsterr, Eisenbahn - Beamten 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Botenturmatrade 13. 
Reihe I. Enthält Sonder-Abdriücke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeltung“. 
Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer iete, 
Bisher sind erschienen: 
I. Relhe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k, priv, österr, Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.80, 
2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wlener Stadibahn“, 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K_1,20. 
8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘‘, Eine Stadie zur Frage der Veratastlichung der Privat- 
bahnen, Von Oskar Letder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 120, 
4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 140 
5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreleh‘‘, Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120, 
6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges" und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausmfitzung. Von Eduard 
Zan “= toni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabekorps. Laden- 
i —D, 
7. Heft: „Kommentar zer neuen Signatordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k, Regierungsrat, Ladenpreis K 1'80. 
il. Reihe, Band 1: „Das österrelchisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘. Von Dr. Franz Hilscher, Barean- 
Vorstandstelivertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.9. 


Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Dieser Nummer Jiegt der Jahresbericht des Club 
österr. Eisenbahn-Beamten pro 1904 bei. 


Druck von BR, Spies 4 Oo. 
Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 18. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 


Aufnahme der Station Korneuburg in den Ausnahme- 
tarif 19 als Versanästation. 

Mit Giltigkeit vom 1. März 1905 wird die Station Korneuburg 
in den Ausnahmetarif 19 für Kalk. gebrannt, als Frachtgut, als 
Versandstation in den Punkt 1 der Bestimmungen dieses 
Ausnahmetarifes einbezogen. (Nachtrag VI vom 1. Jänner 1904 zam 
Lokaltarife der Österreichischen Nordwestbahn und Säd-Norddentschen 
Verbindunzehahn, $. 78.) 

Österr. Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B. 


Änderungen in der Güterklassifikation. 

Im deutschen Eisenbahn-Gätertarif, Teil I, Abt. B vom 
1. April 1904 treten nachstehende Änderungen mit 1. März 1. J. in 
Kraft und zwar: 

1. Die Position „Asphaltälsplatten“ des Spezialtarifes II erhält 
den Zusatz „auch mit Bleieinlage*. 

2. Im Absatz 2 der Erläuterung zu Ziffer 8 der Position 
„Eisen und Stabl* des Spezialtarifes III it an Stelle der Worte 
„Enden von Schienen und Schwellen“ za setzen „Enden von Laschen, 
Schienen und Schwellen“. 

K. k. prir. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Österreichische Nordwestbahn. 


Erhöhung des Frachtsatzes für Holz von Zdiretz— 
Kreuzberg nach Tetschen (Österr. Nordwestbahn). 

Der im Ausnahmetarif 8/5 des Nachtrages VI vom 1, Jänner 1904 
zum Lokalgtitertarif vom 1. Jänner 1898 zwischen Zdirets- 
Kreuzberg und Tetschen (Österr. Nordwestbahn) enthaltene 
Frachtsatz für Holz der Spezialtarifes 2 und der Klasse C wird mit 
Wirksamkeit vom 15. April 1905 von 70 anf 78 Heller für 100 kg 
erhöht. Österreichische Nordwestbahn. 






K. k. Österreichinche vi Btastsbahnen 
Glltig ab 1, November 1904. Winter 1004/5. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürieh, Genf, Basel, Paria (rin 
Arlberg), Mailand (rin Arlkberg—Bt. Gotthard) und Mänchen {ria Salsburg), 


sowie umgekehrt, 


e” 
| Wien Wastb . 
PragKPJB.. 
Linz . , . e 
Salzbur; 
München 
Innsbruck . - „ | 


Er 
> 


ob, Amat 

Be Belztal- 

a rpeew 
€ ] 


s Atrrr 


Wien Wesib, . „ 


* über Winterthur Bt. Margareten, 


(#) Direkte Wagen |, und Il. Klasse zwischen Wien— München, 
Wien—Zlriehn—Basel (—Ostende) und Prag—Linz—Innsbrack, Ill. Klasse 
zwischen Wien—Zürieh und Prag-Lier; Speisewagen zwischen Wien 
lansbruck und Basel—Langres zuräck Paris—Hasel, 

(%) Direkte Wagen I. und Il, Klasse zwischen (Budapest—) Wien— 
Basel—Paris, IIT. Kinss zwischen Wien— Buchs (Rheintal); Speisewagen 
zwischen Wörgli— Zürich und von Vesen| nach Paris; Schlafwagen |. und 
IL. Klasse zwischen Wien— Zürich, zurück I. Klasse Paris— Basel, I. und Il. Klasse 

) Basel— Wien. 

e*") Direkte Wagen 1, und II. Klasse awischen (Wien— Salzburg 
Zürich über Buchs, zurück über St. Margareten, 111. Klasse zwischen (Wien—) 
Salrbarg—Brogenz. 


Georg Zugmayer & Söhne 
Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße I0 
erseagen In bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kup 
er Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 


Fenuerbox-Platten 
Kupferbleche, $i tutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen n. #. w. 288 
53 
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ANT. SEICHE SH khesıere can au 


Gegrändet AUSSIG a. ELBE ygirie 


« Waggon-, Lokomotiv-, Kutschenlacke, hauch 
Spezialitäten: ;..: Ueberzugslacke, Kopal- und Bernstein 
u! harttrocknende Sitzlacke, Japan-, As 

lackfarben, Spezial - Dampfglasuren 
Dampf- und Hilfsmaschinen ete. etc. Alle Sorten Öl- und Spiritus 
lacke für jeden Industriebedarf, Spezial-Rostschutz- und Dekorations 


farben. 
Lieferant mehrerer Bahndirektionen und des k. k. S'antsbeamten-Verbanden. 472 


t und Eisenlack+ 
re Modelle, Eisenteile 


GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.bH. 
'HAMBURG1: 


wenn 
Leopolder «Sohn 


Wien 
Ill, Erdbergstraße 52, 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balın- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einriehtungen 





Speciautät: FREUND’S 
EISENBAHN »FAHRRADER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
: DRAISINEN- 
FÜR EISENBAHN CONTROLLE u. INSPELTDONSDIENST, 


werden prompt ausgeführt und 
V kostenfrei 
BENZIN-MOTOR -DRAISINEN mL nr 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- ausgsarbeite 


WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
reLeon-aon.: BAMNBEDARF 
0085: ABC IY u WED. LIEBERS CODE 








3 ARARRR 
kn uckiene L. Voj äcek Tepe. „res: 


Prag, Hadlitkovo 4 u. 5. a 


eur und Patent-An- 
walt, besonders im Eisen- 
bahnfaoch 


Maschinenfabrik. Unübertroffene 
patent. Schlenenbleg-, Bohr-, Säge- 
Maschinen u. 8. w. 


Agentur techn, Erfindungen. — Vertretungen überall. 


















N) K. k. priv, Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & Cs». 


PRAG-SMICHOW. 
© Niederlagen: PRAG, Hiybernergasse 22. WIEN, Stroblgasse 1. 


Elektricitäts-Gesellschaft 


Gerteis & Dr. Tschinkel. Turn-Teplitz (Böhmen). 


Projeotiru 
Finapsirung una Haus, von 
Local. und Kieiabahnen, sowie sonstiger 
Trajectsuntersahmungen. 
Begutachtung 
und Usberwachung Lertshender elnk- 
wrischer Anlagen, sowie [ebersahmsallor 
Vorarbeiten f. elektrotschn. Neuanlasen 




















der rale 
Teplitz in eigener Bayie. (90 Gemalnden 
mit om. 120 km Faraleitung) 


„Senahneprteretie, 
anlagen jnder Art. EIT I 


Firma gegründet 1961. 
PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, L, Riemergasse 13. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 
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en ı « 


Baut und liefert in exuktesier Ausführung 408 





F.X. KOMAREK » . 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 






| rd irollkommen bewährten Iysenl - Eisenbahnen jeder 








agenbau 5 ion, für Porcmem tertmzsport mit und 
agszeh aube Au bingrwage‘ 1m. pe - Damp: np marchncn und Fampen r r 
Betririnwwocke A. — Dam ne er Spam 

w i en- F avo ri t en I W Wamerreinigengt- el für Keme)-und und Indaetriewanser“ 





dee Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 


ET UTTL TE 


























alen: 
. | Guernsnitu. urnn, n- Igpanggese Tin: 3 UpgpggT- Ongnz, Eulala Detsahe 
@ ae u feine 
1) r u en %  Herren-Garderobe, Sportkleider. 
Walöwallete. Froisliste samt Zahlungabedingnime franke, 481 





anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleiehmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


- Gebr. Böhler «6” Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 1214 


Stefan v. Götz & Sul: 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbrucharstr. 


lin 





Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Gelsisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauehyartikel 


170 für den 
Niederlagen: Bahnbau, Bahnerhaltung- 
und 
PRAG, Po’ic 11a. BUDAPEST, VI, Andrässy-üt 41. Batriebadienst 


Berg- und Hüttenwesen. 


Bremssehuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


® x..." Likör-Fabriks- | 
| Aktien-Gesellschaft = 


Telegramm-Adres»s: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. ann 






42034. vormals 2 
Spezialität: Gebrüder Eeksimann. 


„Ein Klostergeheimniss“. Anssig-Schönpriesen. | 





wer B LAU & CO: 


WIEN, I Wallfischgasse 12 
liefert : 
Präzisions-Werkzeuge henistechueig. werkuruge. Sehe 
belzsaböhrer, Spiralhohrer, Werksenz-Schlofwmaschinen, Meß- nud Kontreoll- 
Kaliber, Fräsmaschinen. 407 







Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX.2. Engerthstraße 150. 


| Elektrische Beleuchtung 
A Elektrische Kraftübertragung 






“8 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt, 


Industrie- und Straßenbahnen. 


A 





| 
GEGRÜNDET 1842. | | Dynamomaschinen « « « | . Elektromotoren . 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. | Schaltapparate H Zähler 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- if 
Turbinen- Pumpen (System Jaeger; für alle Arten von Wasser- Meßinstrumente. « a « « Te ern “s 


beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- | 7777 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. Wi Wiener Installationsbureau: vr nenn, 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. BE 5. 


ö Eigentum. Beranagnbe und Verlag des Club Für die Redaktion Yerpotwortiieh er von R. Spies & 
üsterrr. Kisenbahnbeamten. Dr. Franz Hilse Wien, V. Bezirk, as Nr. 16. 








un = BERNER, 


REPTT a - 
Österreichische f$- in EN 


17. 5) 
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_. | 6 
Eisenbahn Zeitung. — 


Redaktion und Administration : Abonnement ikl. Postversendu 

A 14 
a Sr gr ug 11. ORGAN In Österreich-Ungarn: 
Postsparkassou-Konto der Admini- Ganzjährig K 10, Halbjährig K 5 


des Für das Dentsche Reich: 
Foetsparkassen-Konto des Olab; a = = a Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mik. 6, 
u OlUb österreichischer Eisenbahn-Beamten. om mr tetiilen 
daktions-Komites festgessizten Tarife a für don Hauchhandel : 
bonoriert. — Spielkagen & Schurich in Wien. 


PB > Schu 
a nn Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. ee 


stratiom: Nr. A06.248 


En EEE [WE 3 U‚U‚‚‚‚ Ve De TEE 
Ne 9 Wien, den 20. März 1905. XXVII, Jahrgang. 


Siemens & halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


amdker. Tolephonie, Penermelder, Wasserstands- 





Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden sonstigen Zueais angerührt, ist 431 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt sinen gerachlosen, omail- 
artig harten, glatten, 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
wslcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfürbt 
und gegen Gase, Regen und Unweiter unempfindlich fat. 
Der Anstrich hält und bewährt sich aut jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gips- und Zementrerputz, uni 
Ziegel, Stein, Hols, Eisen, Hisch eto. 
1m? Anstrich stellt «ich auf kaum bh. In allen Parben 
erhätlich, 


Prospekte, Muster n. Preise auf Verlangen franko u. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/I Liechtensteinstraße 17—L. 


Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc, etc. 
Klingerit wird dort empfohlen, wo noch keine Dichtung entsprochen hat ı 


Klingerit Pornos raten 









auzeiger, Meßinstrumente, Wassermeaser, Minenzünder, 4 
Sigmnlapparste, Röntgen-Rinriehtangen, Biementenbau. 


Kabeltabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Btark- und Sehwachstrem, Tols- 
graphen- und Telephonzwocke, Gummibleikabel, Leitungs- 
material für Installationszwecke ete, 






















Ringe uns an echt wenn sie Kesselreinigung — er Kınderspn «. 
uf da a “ur. Original-Anticorrosivum 
Fassonstüce «= nd fl einer Selte über die „= Frischaue & Tarın Wien | 
etc. si ganze Fläche mit der registrierten — 
-f” versehen were 











Luxfer- aaa 
ee « Prismen 


erlwlien dunkle Käums (Hu- | 


s Schutzmarke Ihlinge® eind. 


Die unter den verschiedensten „It Namen anfgetsuohten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „‚Klingerit'‘ nichts gemein, 
sondern sind meistens ganz minderwertige 


Nachahmungen 389 reaux-, Geschäfts- u. Keller 
Ben kaufe daher nur „Elingerit” und wein Kam otı licht 
ichtungen, w. o dies» Bohutsmarke nicht 
tragen, als unscoht surfick. ages 1C 


Kellerbelsuchtung durch Kin 
fallslichte 


Telephon Nr. 15295 


Rich. Klinger, in" 








leben: ieh: -Institut des Cab österreichischer Eisenbahn-Beamten hehördlich approblert, Kunstverglamun 
ee 1. Stabenring Nr 18, | | ‚F@UBrSicheres Elektroglas 12 Mektirticne, Kurteintenne, 


[3 
Größere Anlagen warden binhor u- a. mit Erfolg ausgeführt: K. k. Elsenbakm- Mnat 
Newyorker Germania im eigenen Hause. Nenbauderk ji Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k, k. Portämier, 


Versicherungen in Kraft Ende 1902 K 447,000.000, Aktiva lautBilauz pro Ende 1902 undk. k. Tabskregien, Wiener Bankrerein, Glashättenwerke vorm. J. Schreiber 
K 185.000.090. Überschnß der delregtbesung K 3,709.000, Dividenden verteilt an & Neffen, Neubam des Warenhansns A. Gerspross, Jallas Meinl, Hotel Ham 
Versicherie 1902 K 1,930.000, Kaution bei der k. k. Staats-Zentral-Kaana K 6.200.000. merand, Bahnhof Brünn te, eto. 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden sehon nach zweijährigen Bortehen der 
Polieze, Die Polizsan sind mach dreijährigem Bestands unanfechtbar (Darlobens- * a e va N es ru | | 
deckungs-Pollzeen genieden sofortige Unanfochtbarkeit bei Sellstmord oder Tod ” 
durch Duell. Die Krisgerersicherung Wehrpflichtiger wird olne Prämienerböhung Alleluvertrieh der Luxfer-Prismen-Pabrik P. 1. Keppier, Wien, IX. Liechten 
übernommen, Mitglieder des Clubs österreichischer Kisanbahınbeamten genießen bo- steinstraße Nr. 42. 438 
sonders Begiinstigungen. u N _— 






































16-20 EEE hehe 
| Schreib- . 
deal maschine f Pluvius-Sommerkappe . 
ch. Schott $ Donnath, Wien, Ill; | "Mn. Josef, Zimbler 


waschbar, velskataloge gratis und franko. WIEN, Vil2 Burggasse 33. 
Heumarkt ®. Telephon 4858. . 


Trifailer Kohlenwerks- ” 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


eo. = r Bahnbeamte 
Pa u. «Sorten Ina Diener = « 


empGehlt au billigsten Preisen 












Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "inesauang Luftdruck- 

Schmiedehämmer u. andere Schmiedemaschinen "stnraccen 
Shget, Kehraaben, Matter Kisten etc 460 4: SCHÖDMADN, Prag Il. 
Lacke, Farben- und „ BECK, KOLLER & Cu. | We. SIMTER Deere gear ey 


d Privatbäuser. Dumpfbäder, Brause- und Wannenbä: Heilanstalten. | 


“7 
Ölfarbenmüblen = = “” 1."Scheingrasse 10. | res Mm Wantrtuen nd Flet,Prkte nd Knenreanchlig 


il _Balersdorf & Biach | Österreichische Eisenhahn-Verkehrsanstlt ı venastrunrase:. 
Fußbodenfahrik En . 1. Volksg: 3. 


Fabrik: XI. Kalaer-Ehersdorf, Tinnergume Vermistung von Spezialwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heiz- und 
Enhlwegen Zisternenwagen, Spezialwagen für Welntransparis #»to., Projek- 
Är- 6, Telophen Simmering u. tiorang, Bau und Finanzierung Lokal- und Schleppbahren. Errichtung von 
 — kurean: 1. Kolowratzing 9, Telopbon LAß4. Resorroirs (Tanks) und Rohrleitungen (pipe linen) für Pulrolsum, 448 


F Kilzi Hiektevterkuisshe Pabrik, Era -Karslinenthal, Königsate. 181, Telophon 1989. Pillale: Wien, VIL2 Lindengasse 84, Telsphon 1806. Baut Zentralstationen 
t, IK für elektr, ern au eisher tade- 1m. - Vollbalinen ua eigenem rc mit Oberleitung od. ae a ins Hivoan, Kranüberiragung für Fabriken ote. 
Erauugt Gleichstrom- u. Istrom-Ge 


Georg Zugmayor & Söhne pwerar & Sohn 


yo I. Bräunerstraße 10 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer || Wien, III... Erdbergstrasse 52, 


| Feuerbox- Finden jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
| Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, Fabrik für Telegraphen-Apparste, Telephone und 
Sch Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 


eibchen u. 8. w. 285 
Deckungssignale und Bahnwäehter-Läutewerke für Eisen- 


| bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
» Tee Expreß“ Unternehmung | 


Wassermesser Patentes für städtische Wasserwerke, 
Komotau (Böhmen. 


Bierbrausreien Maschinenfabriken, 
Alle Telephon- und ge werden 
ostenfrei 
Flnssiger Tee aus den feinsten und besten Taesorten bereitet, 
| Hochsts a speziell für die Herren De pr ga Militärs oto, 
bei großer iu | 


prompt ausgeführt und Voranschläge k ausgearbeitet, ||| | 
Billigkeit. Preislisten gratis und f 



















































x. x. Weohselseitige Brandsohaden- 
ma  Veorsioherungs-Anstalt 


im Jahre 1935, =——— Wien, I. Wollzelle 39. ———— 































- « D 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehir, Frais-Maschinen. Osstrir- und Bishbolssn-, Ze sowie Kurbel- 
b) Moblliem aller Art, sapfandreb- Apparate, Fristlons-Prasssa, Bandsägen. Löffel „ Breit- und D»ppel- 
c) Bodenerzengulsse gegen Hagelschiag. u Walswerke 








Beservefond d. Anst.: K 8,245.414, Ges.-Versicherangssumme K 2.209,781.823. 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 14 


W. Schwaab $ Lomp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telephon 6123. Wien, I. Opernring 21 


2 Privilegten-Inbaber für Ofüzierskrawatien, Sporen 
Ordensbänder mit Drackknopf und andere Naubeiten. 


Preiskurante gratis und franko. 










det 1851. 


Tirma gegrün, 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patenfanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 
















Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


9, 








N® 
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über: „Neues stereoskopisches Meßverfahren“. (Mit Licht- 
bildern.) Mit diesem Vortrag ist eine Ausstellung resp. 
Vorführung von auf das Thema bezughabenden Apparaten 
und Instrumenten verbunden. 

Clubversammlung: Dienstag, den 28. März 
1905, 6 Uhr abends. Vortrag des Herm Camillo Kriss, 
Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands Nordbahn : 
„Über neuartige Türen und Fenster“. (Mit Demonstrationen.) 
Hierauf Vortrag des Herrn Adolf Freund, Ober-Ingenieur 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, über: 
„Fisenbahnhygienische Fragen“. (Verhandlungen der letzten 
internationalen hygienischen Kongresse über die Desin- 
fektion der Personen-, Güter- und Viehwagen ) 

Nach Schluß der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 
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Über elektrisches Heizen von elektrischen 
Straßen- und Kleinbahnwagen. 
Von W. Krejza, Wien. 

In meinem am 17. Jänner 1905 im Club öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten in Wien abgehaltenen 
Vortrage über „Das elektrische Heizen und 
Kochen“ habe ich unter anderem auch ausgeführt, daß 
das Heizen von elektrischen Straßen- und Kleinbahnwagen 
als ein allgemeines Bedürfnis empfunden wird. Daß beim 


elektrischen Betriebe nur die elektrische Heizung in | 
‘ den Sitzen festgeschraubt werden können 
| bahnverkehr bedingt ferner eine große Soli-liiäüt der Heiz- 


Frage kommen kann, möchte ich als selbstverständlich 
hinstellen. Es wurden zwar hie und da zu dieser Beheizung 
auch kleine Petroleumöfen benützt. Dieselben haben sich 
aber nicht bewährt. Infolge der beständigen Erschüt- 
terungen traten nämlich unregelmäßiges Brennen und 
Entwicklung von gesundheitsschädlichen Dünsten auf, 


weshalb man die Petroleumöfen bald durch die elektrische | 
lierung darf aber nicht in der Weise erfolgen, daß die 


Heizung ersetzte. Diese ist leichter und relativ billiger 
ausführbar als gemeinhin angenommen wird. Dafür spricht 
ja schon die größere Anzahl von bereits ausgeführten 
und erprobten Änlagen dieser Art. 

Die „Elektra“, Fabriken elektrischer Heiz- und 
Kochapparate in Bregenz und Wädenswil, hat z. B. die 

















elektrische Heizung eingerichtet: Bei den meisten elek- 
trischen Bahnen in der Schweiz. Ich nenne nur: die 
städtischen Straßenbahnen in Zürich, Bern, St. Gallen, 
Schaffhausen, Biel, Lausanne, Neuchätel, die Berner Ober- 
landbahn, die Straßenbahnen Schwyz—Seewen, Meilen— 
Wetzikon, Zürich—Oerlikon, Dietikon— Bremgarten, die 
Limmatalbahn, die Vollbahn Freiburg — Murten, die Straßen- 
bahn Altstätten (im Rheintal) ete. 

In Deutschland: bei der Straßenbahn in Mühlhausen; 
auf der Schwebebahn Elberfeld—Barmen, dann auf den 
städtischen Straßenbahnen in Düsseldorf und Köln und 
auf der Düsseldorf—Duisburger Kleinbahn laufen bereits 
Probewagen mit elektrischer Heizung. 

Die „Elektra* hat ferner für einige französische, 
belgische und schwedische Straßenbahnen elektrische 
Heizkörper geliefert. 

Elektrische Heizung haben z B. auch die Straßen- 
bahn in Teplitz (Böhmen) und die im vorigen Jahre er- 
öffnete interessante elektrische Stunz'talbahn. 

Die bei solchen Heizanlagen is Verwendung zu 
nehmenden elektrischen Öfen - etektrisch-u Heizkörper — 


| müssen verschiedene Eigenschaften in sieh vereinigen. 
‘ Es wird von denselben nicht sur ein möglichst geringes 


Volumen, sondern auch ein entsprechendes Anpnasungs- 


| vermögen verlangt, so daß sie, je nach ev Bescuafunheit 





der Wagen, am Fußboden oder an deu Wänilch unter 
Der Straßen- 


körper; sie sollen dauernd tadellos funktionieren und 
gegen Erschütterungen, Stöße ete. unempfindlich »ein. 
Ferner müssen diese Heizkörper einen guten Nutzeffekt 
ergeben und wenig Strom beanspruchen. Die Wagen- 
heizung muß demnach auch regulierbar sein. Diese Regu- 


Stromwirkung durch das Ein- und Ausschalten einzelner 
Heizelemente erhöht oder reduziert wird, sondern die 
Abstufungen müssen zwecks gleichmäßiger Verteilung der 
Wärme auf den ganzen Raum alle Elemente umfassen, 
sich also auf die ganze Heizbatterie ausdehnen. 
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Diesen Bedingungen entsprechen, wie mir gelegent- | 


lich der Besichtigung und des Studiums solcher Heiz- 
anlagen in der Schweiz mitgeteilt wurde, in ganz hervor- 
ragendem Maße die nach den Patenten von Schindler- 
Jenny hergestellten Heizelemente. Bei denselben werden 
um Asbestschnüre gewickelte Heizdrähte von hohem elek- 
trischen Widerstande in einer die Wärme gut leitenden 
feuerfesten und elektrisch isolierenden Masse von ent- 
sprechender Elastizität eingebettet und bis auf die frei- 
gehaltenen Ein- und Austrittsstellen der Stromzuleitungen 
mit Metall — gewöhnlich Eisen — umgossen. Infolge 
der beim Erkalten des Metalls eintretenden Schwindung 
wird der Heizkern — Isoliermasse mit Heizdrähten — 
derart von allen Seiten zusammengepreßt, daß er sich 
mit dem Gußmantel zu einem Ganzen vereinigt, wodurch 
eine große, selbst bei anhaltenden Erschütterungen bleibende 
Solidität des Heizkernes erreicht wird. Der satte Anschluß 
des Gußmantels an den Heizkern gewährt ferner den 
Vorteil, daß die aus den Heizdrähten austretende Wärme 
unmittelbar und rasch auf den Mantel übertragen und 
daher eine günstige Heizwirkung erzielt wird. Der über 
den Heizkern gegossene Mantel bietet für den ersteren 
überdies einen so guten luft- und wasserdichten Abschluß, 
daß eine Oxydation der Heizdrähte nicht eintreten kann, 
weshalb dieselben billigkeitshalber auch aus unedlen 
Metallen hergestellt werden können. 

Die auf diese Art hergestellten Heizelemente ver- 
tragen Überlastungen bis zu 30%/,. 

Je nach dem Wärmebedarf werden nun zwei oder 
mehrere Heizelemente zu einem Heizkörper — Batterie 
oder Register — vereinigt und gewöhnlich mit einem 
perforierten Blechmantel (vgl. Fig. 6) umgeben. 

Der elektrische Strom durchfließt die Heizdrähte, 
setzt sich in denselben in Wärme um und diese wird 
durch thermische Leitung und Strablung an die Um- 
gebung abgegeben. Die entwickelte Stromwärme ist nach 
dem Joule’schen Gesetze proportional dem Quadrate der 
Stromstärke, proportional dem Widerstande und propor- 
tional der Zeit. Bezeichnet man diese Stromwärme in 
Gramm-Kalorien mit 9, die Stromstärke in Ampere mit J, 
den Widerstand in Ohm mit «w und die Zeit in Sekunden 
mit #, so ist 

dG=024J:wt, 
In Kilogramm-Kalorien ausgedrückt ist 
Q = 000024 Put. 

Für die Konstruktion der Heizkörper kommen zu- 
nächst der Durchmesser und die Länge der Heizdrähte 
in Betracht, 

Wenn die erforderliche Wärmemenge Q@ in Gramm- 
Kalorien gegeben ist (1 Watt = 0'24 Gramm-Kalorien), 
so ist bei der zur Verfügung stehenden Betriebsspannung 
E in Volt die Stromstärke in Ampöre 

0, 
J= DasH 
Fließt dieser Strom durch den Heizdraht, so wird in 
diesem pro Sekunde die Wärmemenge 





0 —= 024 Jır 
in Gramm-Kalorien erzengt und in derselben Zeit die 
Wärmemenge 
Q=KoOT 
abgegeben. 

Hierin bedeutet X eine von der Beschaffenheit des 
Materials und der Oberfläche des Leiters abhängige Kon- 
stante, © die Oberfläche in cm* und 7 die Höhe der 
Temperatur gegenüber jener der Umgebung. 

Die Konstante X ist z. B. 

für Eisen = 00006 

„ Nickelin = 0000146 

„ Kruppin = 0.000244 

„ Kupfer = 00006 — 0°0007. 
Sobald der stationäre Zustand eingetreten 
0, = 0, also 


ist, wird 
04 Pue—=KOT. 
Der Widerstand ist bekanntlich im allgemeinen 
4 


w=; 


q 
und für Drähte mit kreisrundem Querschnitt 








wobei w in Ohm, die Länge ! in cm und der Quer- 
schnitt in em? angenommen ist; 92 ist der spezifische 


Leitungswiderstand. 
Für Eisen (rein) ist >= 0'104 
„» Nickelin . ,=0%4 
» Kruppin e r=085 


„ Kupfer (rein) „ „—=0017 
bezogen auf Im Länge und 1 mm? Querschnitt bei 15°C. 
Vm=x.d.l 


Werden die Werte für w und © in die obige Wärme- 
gleichung eingesetzt, so ergibt. sich 


N 


=Kr.d.l.T, 


ad’ 
—— 10.00 
7 10.000 


irn 
024.4. LHTER ar 
w (: 10.000.9.R, 7 00214 KT 
Aus der für w folgt andererseits: 
nd! w 


in em. 


und da 


so erhält man 
E zıR 
Wird in diese Gleichung der früher gefundene Wert 


im 


‚ für d in Millimeter eingesetzt, so ergibt sich die Länge 
des Drahtes in Meter. 


Die Abmessungen des Heizdrahtes müssen auch so 


‚ gewählt werden, daß derselbe noch weit unter der Rot- 
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glut bleibt, worauf bei 
nehmen ist. 

Die Größe der Heizfläche läßt sich theoretisch mit 
Hilfe der bekannten Wärmegleichung von Dulong 
(Petit, P&clet) bestimmen. 

Speziell für Zwecke der Wagenheizung werden die 


Heizelemente der „Elektra“ in zwei Typen hergestellt: | 


1. Einseitig gerippte oder Halbrippenelemente (Fig. 1), 
zum Anbringen längs der Wagenwände; 


der Wahl von 7’ Rücksicht zu | 


























Fig. 1. 


vr 
en ne 6 FREE 1 \ 


Fig. 8. 


2. beiderseitig gerippte oder Doppelrippenelemente 
(Fig. 2), welche, auf Sockel montiert, unter den Sitz- 
bänken am Fußboden festgemacht werden. 

Je nach der Bauart der Wagen und nach den räum- 
lichen Dispositionen wird die eine oder andere dieser 
beiden Typen gewählt. Sie werden dann, wie aus den 
Figuren 3 bis 9 ersichtlich, einzeln oder in Serie montiert. 
Die Dimensionen, Stromverbrauch, Gewichte etc. der ge- 
bräuchlichsten Heizkörper dieses Systems sind aus nach- 
stehender Zusammenstellung ersichtlich. 








zn 
| 


Fig 9. 


In anderer Weise werden z. B. die Prometheus- 
Heizkörper hergestellt. Mit der Fabrikation derselben 
befaßt sich die Firma Oesterreichische Siemen»- 
Schuckert-Werke. 

Für die Wagenbeheizung besteht jeder Heizkörper 
dieses Systems aus zwei gerippten oder glatten Gußeisen- 
platten, die auf ihren Berührungsflächen eine Isolations- 
schicht (Glimmer) besitzen. Auf diese wird, wie in der 
Keramik, eine Lösung von Glanzedelmetall (Glanzgold 
oder Glanzplatin) mit einem Pinsel aufgetragen und dann 
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eingebrannt. Beide Platten werden hierauf mittels Schrauben 
fest zusammengeschraubt. An ihren schmalen Seiten haben 
sie Anschlußkästen, in denen die Anschlußklemmen, sowie 
die mit dem stromleitenden Metallüberzuge in zweckent- 
sprechender Weise verbundenen Zuleitungen isoliert ein- 
gebettet sind. Je nach der Wagengröße kommen 4 bis 
10 Stück soleher Heizkörper unter den Sitzen zur Auf- 
stellung. Zu diesem Zwecke besitzt die eine der beiden 
Platten vier Angüsse mit Schraubenlöchern, 

Diese Heizkörper werden in einer Länge von 40 
bis 60 cm, mit einem Gewichte von 8:12—185 Äy und 
einem Energieverbrauch von 3°3—6'6 Hektowatt aus- 
geführt. 

Bei Wagenbeheizungen geht man mit der Erhitzung 
der Heizkörper über zirka 120° ©. nicht hinaus. 

Es würde zu weit führen, wollte ich hier auch noch 
andere, und zwar ausländische elektrische Heizsysteme 
berühren; auch glaube ich, die sogenannten offenen 
Heizelemente, die aus frei ausgespannten, über Isolatoren 
gezogenen und an einem Metallrahmen montierten Drähten 
von ausgestreckter oder Spiralform bestehen, übergelien 
zu sollen. 

Bezüglich des Stromverbrauches, der ja von ver- 
schiedenen Faktoren abhängt, läßt sich wohl eine ganz 
bestimmte Regel nicht aufstellen; immerhin kann aber 
nach den bisher gewonnenen Erfahrungen eine elektrische 
Energie von durchschnittlich 25—3°5 W per 10 C. Diffe- 
renz zwischen der geringsten Außentemperatur und der 
gewünschten Wagenwärme, sowie per 1 m® Rauminhalt, 
bezw. per Sitzplatz veranschlagt werden. 

Darnach würde man zur Beheizung eines Wagens 
von 20 Sitzplätzen bei — 8° C. und einer Wagentem- 
peratur von 13°C. eine elektrische Energie von im Mittel 
3.20.20 = 1200 W” oder 12 KH” benötigen, 

Im allgemeinen genügt, nebenbei gesagt, eine Wagen- 
temperatur von 12—15° C. vollständig. Man sitzt ja im 
Straßenbahnwagen warm bekleidet. Mit Rücksicht darauf 
muß die Temperatur unter der normalen Zimmertemperatur 
liegen. Bei niedrigerer Temperatur gibt es aber leicht 
kalte Füße, die namentlich unter dem Einflusse von 
Nässe zu Erkältungen führen. Diesem Übelstande wird 
nun, wie dies auch sonst bei Wagenheizungen üblich ist, 
durch die Anordnung der Heizkörper unter den Sitzen 
abgeholfen. Die Heizkörper vermögen den Raum von den 
untersten Luftschichten aus gleichmäßig zu erwärmen, 
während sie gleichzeitig und hauptsächlich zur Fuß- 
wärmung dienen. Es ist ja eine allbekannte Tatsache, 
daß die angenehmste und beste Art der Erwärmung des 
Körpers diejenige ist, welche von den Füßen ausgeht. Hat 
man warme Füße, so breitet sich das Wärmegefühl über 
den ganzen Körper aus; hat man kalte Füße, so bleibt 


ein Gefühl des Unbehagens, selbst wenn die umgebende 


Luft genügend erwärmt ist, 

In Zürich beträgt nun z B. der Strompreis Üts. 11, 
in Basel Cts. 9 pro KW’/Std. Es stellt sich daher in 
Zürich die Beheizung (Stromkosten) eines Straßenbahn- 





wagens mit 20 Sitzplätzen unter den oben angegebenen 
Temperatarverhältnissen pro Stunde auf 2 x 11=1'32 
Cents, in Basel auf Cts. 1:08 und pro Tag bei fünfzehn- 
stündigem Betriebe, bezw. auf Fres. 2 und Fres. 1:62. 

Die Wiener Straßenbahn bezahlt den Strom ab Fahr- 
draht, wenn ich nicht irre, mit 14 h pro KW’/Std. Die 
tägliche Beheizung eines Wagens mit 24 Sitzplätzen würde 
daher bei einer durchschnittlichen Temperatur von — 1®C. 
und einer Wagentemperatur von 12° C. bei kontinuier- 
lichem 18stündigem Betriebe eine Energie von3.13.24.18= 
— 16.848 W — oder rund 17 KW/Std. benötigen und 
daher 17.14=K 2:38 an Strom kosten. 

Im allgemeinen kann aber angenoınmen werden, daß 
die Heizung durch volle 18 Stunden nicht nötig ist, 
wodurch sich die Kosten reduzieren ließen. Eine weitere 
Verminderung derselben könnte zweifellos noch durch Aus- 
nützung des Bremsstromes herbeigeführt werden, welcher 
heute nutzlos im Kontrollerwiderstande verzehrt wird. 

Daß es bei einer elektrischen Beheizung der Wiener 
Straßenbahnwagen vorteilhaft wäre, wenn diese beider- 
seits abgeschlossene Perrons besäßen, braucht wohl nicht 
besonders hervorgehoben zu werden. Daß diese Einrichtung 
den Fahrgästen auch sonst willkommen wäre, ist ebenso 
einleuchtend. Es ist auch gar nicht einzusehen, warum 
der Fahrgast, wenn er schon auf die Bequemlichkeit des 
Sitzens verzichten muß, auch noch den Unbilden des 
Wetters preisgegeben sein soll. 

Der Zweck dieser Zeilen würde erreicht sein, wenn 
durch dieselben zur Wachrufung der Beheizung der Wiener 
Straßenbahnwagen ein Schärflein beigetragen worden wäre. 


Zu unseren Artikeln über „Die Eisenbahn- 
Zentralabreehnungsbureaux in Österreich- 
Ungarn‘. 


Zu den in Nr. 3 und 6 ]. J, enthaltenen Artikeln über 
das in der Überschrift genannte Thema sind der Redaktion 
zwei Schreiben zugekommen: Eines vom „Wiener Giro- und 
Kassenverein* de dato 24. Februar 1905, in welchem dieser 
auf die Richtigstellung der ihn betreffenden Stelle in Nr. 6 
de dato 20, Februar 1. J. Bezug nimmt und den Wunsch 
ausdrückt, daß diese Stelle auch von dem Verfasser 
des zweiten Artikels aufgeklärt werde, und eine von 
diesem selbst, das wir im nachstehenden zum Abdruck 
bringen: 


„An die Redaktion der ‚Österr. Eisenbahn- 
Zeitung‘ 
" Wien. 


Mein in der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ vom 20, Fe- 
broar ]. J. veröffentlichter Artikel über die Eisenbalın- 
Zentralabrechnungsbureaux in Üsterreich- Ungarn hat zu 
Gegenbemerkungen Anlaß gegeben, die ich nieht unerwidert 
lassen kann, 

Es ist riehtig, daß in dem gleichnamigen Artikel der- 
selben Zeitschrift vom 20. Jänner 1. J. die Alternative 
gestellt wurde: 

entweder zu dem nrsprünglichen, den Gesamtverkehr 
zwischen Österreich und Ungarn und amgekehrt umfassenden 
Zentral-Abrechnnngsbursau zurückzukehren oder die be- 
stehenden Bureaux nach und nach aufzulösen. 
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Wenn unter Alternative die Wabl zwischen zwei 
möglichen Dingen verstanden wird, so war „entweder“ A 
priori unmöglich. 

Die österreichischen Balınverwaltungen werden nicht 
zugeben, daß ein solches Burean in Ungarn, die ungarischen 
Verwaltungen nicht, daß es in Österreich errichtet werde. 
Für mich bestand daher diese Alternative nicht und ich 
habe nur das „oder* zum Gegenstande der Besprechung 
gemacht. Mein Vorschlag sucht zwischen zwei Extremen zu 
vermitteln; das Bestehende soll nicht nur erhalten werden, 
sondern es sollen im Interesse des Dienstes und der Üko- 
nomie die Zentral - Abrechnungsbureaux einen größeren 
Wirkungskreis erhalten. 

Ob die Nordbahn und andere Verwaltungen von der 
Übernahme von Kartellabrechnungen profitieren würden, 
entzieht sich meiner Beurteilung. Es ist jedoch Tatsache, 
daß Rechnungsarbeiten gleicher Art und Beschaffenheit am 
besten und billigsten an einer Stelle aufgehoben sind. 

Die in den Jahren 1886 und 1887 von den Zöntral- 
Abrechnungsbureaux abgetrennten Revisions- und Verteilungs- 
arbeiten und deren Übernahme durch die Bahnen haben 
den Verwaltungen namhafte Opfer verursacht, die sich naclı- 
weisen lassen. 

Was endlich den Giro- und Kassenverein betrifft, so 
halte ich wohl das Gesagte aufrecht, will jedoch gerne zu- 
geben, daß der Ausdruck „der Versuch mißlang* von einem 
der Sache Fernstehenden, mißdeutet werden kann. 

Der Giro- und Kassenverein hat wohl die Saldierung, 
d. i. den Ausgleich der Beträge, nicht aber die der Sal- 
dierung zugrunde liegenden, umfangreichen und mit Ver- 
antwortung verbundenen Vorarbeiten, die kurzweg Sal- 
dierungsarbeiten genannt werden, übernommen, und über- 
nehmen wollen. 

Dieselbe Ansicht kommt auch in dem gleichnamigen 
Artikel der „Eisenbahn-Zeitung* vom 20. Jänuer 1,J. zum 
Ausdruck. j 

Es heißt dort: „Man übertrage die Saldierung irgend 
einer Bahn oder richtiger noch, einer Bank,* 

Wenn der Begriff „Saldieruug“ die ganze zu bewäl- 
tigende Arbeit erschöpfen würde, wozu die Übertragung an 
eine Bahn oder Bank ? Sie befindet sich ja bereits in guten 
Händen und wird daza kostenlos besorgt, 

Achtungavoll 
F. J. Kohn, 
Zentral-Inspektor der St.-E.-G.* 


Die Redaktion hat dieses Schreiben dem Verfasser des 


ersten Artikels (in Nr. 3 vom 20. Jänner 1. J.) Herm k, k. | 
wie üblich, zur Kenntnis gebracht, | 
zu einer Erwiderung keinen 


Reg.-Rat v. Loehr, 
worauf derselbe erklärte, 
Anlaß zu haben, da er glaube, in seinem Artikel seine 
persönliche Ansicht genügend deutlich zum Ausdruck gebracht 
zu haben, 


Die Redaktion der „Österr, Eisenbahn-Zeltung*, 


Monats-Chronik — Februar 1905. 
I. Eisenbahnen, 














Wichtige Projekte: Im Berichtsmonate wurde 


im Reichsgesetzblatt der Text 
öüsterreichisch-ungarischen Monarchie und 
dem Königreiche Bayern zu München am 
22. November 1904 abgeschlossenen Staats» 
vertrages betreffend mehrere Eisenbahn- 
anschlüsse an der beiderseitigen Grenze, 


des zwischen der 


nachdem die Ratifikationen am 31. Jänner 1905 ausgetauscht 
worden sind, verlautbart. Obwohl der wesentliche Inhalt dieses 
Vertrages, dessen Abschlusse längere Verhandlungen voraus- 
gingen, durch die über deren Verlauf ergangenen Mitteilungen 
nicht unbekannt geblieben ist, wird doch die Tatsache der 
Perfektion des Vertragswerkes sicher mit Befriedigung auf- 
genommen werden, da hiedurch eine Reihe schwebender Fragen 
in den gegenseitigen Verkehrsbeziehungen der benachbarten 
Staatsgeblete geordnet und durch die getroffenen Verein- 
barungen so manche lang gelhegte Wünsche der berührten 
Landesteile teils erfüllt, teils ihrer Erfüllung erheblich näher 
gerückt werden. So ist namentlich eine neue wichtige Ver- 
bindungBühmens mit dem bayerischen Bahn- 
netze über Wallern-Waldkirchen durch den 
vorliegenden Staatsvertrag sichergestellt und hiemit einem 
lebhaft empfundenen Verkehrsbedürfnisse des südlichen Böhmer- 
waldes entsprochen, Durch die bereits auch im Wege der 
Konzessionserteilung gesicherte Ausführung der Balın von 
Reutte nach Pfronten erscheint dem bis nun einer 
Schienenverbindung entbehrenden tirolischen Außerferngebiete 
der Bahnweg nach Bayern eröffnet. Können diese beiden eben 
besprochenen nenen Bahnverbindangen demgemäß als sofort 
endgültig gesichert angesehen werden, so werden zwei weitere 
nicht minder wichtige Anschlüsse unserer Bahnen an die 
bayerischen — die Linien von Innsbruck durch 
dieScharnitznachGarmisch-Partenkirchen 
und von dort über Lermoos nach Reutte — 
durch den vorliegenden Staatsvertrag im Prinzipe festgestellt 
und es wird deren Ausführung im Wege der Vereinbarung 
der näheren Ausführungsmodalitäten in Aussicht genommen. 
Durch den Ausban dieser nordtirolisch-oberbayerischen Linien, 
deren Wichtigkeit für den Fremdenverkehr der Landeshaupt- 
stadt Innsbrack keiner weiteren Beleuchtung bedarf, wird 


‚, auch die Bahnverbindung Außerferns mit Innsbruck und sohin 


mit dem übrigen Teile der Monarchie gegenüber dem Wege 
über Pfronten wesentlich verbessert und abgekürzt. Schließ- 
lich wird durch die Bestimmungen des neuen Staatsvertrages 
auch ein langgehegter Wunsch der Stadt Salzburg und ihrer 
Umgebung durch die gleichfalls als gesichert anzusehende, 
dem Fremdenverkehre fürderliche Fortführung der be- 
stehenden Lokalbahn von Salzburg nach 
Drachenloch über die bayerische Grenze 
nach Berchtesgaden in Erfüllung gebracht. 

In Tirol machen die auf die Entwirklung des Verkehrs- 
wesens gerichteten Bestrebungen in den letzten Jahren sich 
in nachhaltiger Weise bemerkbar, Abgesehen von den größeren | 
Projekten, welche seit einig“r Zeit im -Vardergrunda der Er- 
wägung standen, wird auch eine stattliche Anzahl von Pro- 
jekten mehr lokalen Charakters von verschiedenen Interessenten 
und Interessentenkreisen eifrig verfolgt. Diese Projekte haben 
zumeist das Gebiet an der Grenze Nord-Tirolse und Std-Tirols 
zum Schauplatze, Von größeren Projekten ist jones der Bahn- 
linie Neumarkt—Predazzo, dem als Konkurrenz- 
projekt dasjenige einer Bahn von Lavis nach Ma- 
lina gegenübersteht, zu erwähnen, ferner das Projekt einer 
Bahnverbindung in das Grödenertal nach Sankt 
Ulrich, die durchzusetzen dem Aktionskomitee möglich wäre, 
wenn Bauunternehmer ihm mit Voranschlägen au die Hand 
gingen, und einer in das Ampezzotal nach Schlu- 
derbach, von der in der vorhergehenden Monats-Chronik 
schon die Rede war. Von den lokalen Bahnprojekten wären 
diejenigen, welche die Verbindung Bozens mit Ober- 
Bozen und Kollern betreffen, sowohl die Herstellung 
einer Bahn auf den Ritten zu verzeichnen. Elek- 
trische Kleinbahnen sind in Bozen und Meran 
geplant, welche auch auf die Umgebung dieser 
Städte sich ausdehnen sollen. In Süd-Tirol be- 
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gegnet man den Konkurrenzprojekten Trient— 
Tione—Caffaro und Riva—Tions—Pinzolo, welche 
Beit längerer Zeit den Gegenstand der Be 
strebungen seitens der betreffenden Inter- 
essentankreise bilden. 

Was die elektrischen Straßenbahnlinien in Meran an- 
langt, so ist die Stadtgemeinde Meran bereits um die Bewil- 
ligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten eingeschritten. 

Jedenfalls würde die Verwirklichung dieses Projektes, 
das darauf abzielt, dem derzeit in Meran herrschenden Mangel 
eines billigen Lohnfuhrwerkes abzohelfen, der Entwicklung 
des Kurortes förderlich sein. 

Die glinstigen Ergebnisse, die die Lokalbabnen in der 
Bukowina bisher geliefert haben, bieten fir die weitere Aus- | 
gestaltung des bestehenden Lokalbahnnetzes in diesem Lande | 
ausreichende Anregung. Demgemäß wird auch die Fort- 
setzung der bestehenden Lokalbahnlinis Ka- 
rapezin—ÖOzndindurch Ausführungeinerschmal- 
spurigen Kleinbahn von Czudin nach Koszcezuja | 





geplant. Diese Kleinbabn soll dazu dienen, die Beförderung | 
und Verwertung der reichen Holzprodakte aus dem Tale des 

kleinen Sereth zu erleichtern. Auch die neuen Bakowinaer ' 
Lokalbahnen tragen sich, abgesehen von dem Projekte 
einerLokalbahn Brodina—-Seletin—Iswor, mit dem 
einer Fortsetzung der Linie Nepolokoutz—Wiz- 
nitz und Führung dieser Linie mit Überset- 
zung des Uzeremoaz-Flusses bis nach Kotti. 
Diese Bahnlinie ist bestimmt, das Attraktionsgebiet der Linien 
der neuen Bukowinser Lokalbahnen in westlicher Richtung 

zu erweitern, Außerdem plant die Gesellschaft eine Bahn- | 
verbindung von Sereth zur rumänischen Grenze 
bei Synoutz, die den Zweck hat, den Verkehr mit den 
benachbarten Gebieten Rumäniens, in denen insbesondere das 
Getreide sine Rolle spielt, zu vermitteln, 

Der Eisenbahnansschuß, dessen Verbandlungen wir 
an anderer Stelle gedenken (siehe „Parlamentarisches*) wird 
sich auch mit den Wünschen zu befassen haben, die die ein- 
zelnen Länder und Parteien mit Bezug auf den Ausban des | 
österr, Eisenbahnnetzes haben. Was den Bau neuer Linien 
betrifft, so wurden bisher im Laufe der öffentlichen Dieknssion | 
in den parlamentarischen Körperschaften und im Schoße der 
Parteien folgende Linien mit besonderem Nachdruck verlangt. | 


Nene galizische Bahnen: 

Eine Babn von Lemberg über Kamionka nach 
Stojanow, 

Die Santalbalın mit noch nicht feststehender Trasse 
eventuell von Jaslo nach Przemysl, 

Eine Baln von Drohobyez nach Stebnik. 

Tiroler Bahnen: 

Eine Bahn von Meran nach Mala. 
wurde bereits eingebracht.) 

Eine Bahn Mals (Martinsbruck an der Schwei- 
zer Grenze) bis Landeck. 

Eine Bahn von Innsbruck über Seefeld zur 
bayerischen Grenze zum direkten Anschluß 
nach München 

Schließlich die bereits oben erwähnten Südtiroler Bahn- 
projekte, 





(Die Vorlage 


Steierische Bahnen, 
Ausban der Wechselbahn von Niederöster- | 
reich über den Wechsel bis Hartberg In Steier- | 
mark (eine neue Verbindung zwischen Wien und Graz), 
Eine Bahu von Wies mit seinen Kohlenfeldern | 

zur Südbahnstation Leibnitz. 
Von diesen Linien stößt die Verbindung zwischen Inns- 
brnek und München über Seefeld, wenn es sich um eine Haupt- | 
balm handeln sollte, auf Widerstand, weil die Möglichkeit 





, sogenannten „Richtungstarifo* nicht platzgegriffen. 


einer Ablenkung des Verkehrs von Triest nach Venedig ge- 
geben ist, Dagegen würde vermutlich eine Touristenbahn be- 
willigt werden. Auch der langgehegte Wunsch der Tiroler, 
einen direkten Anschluß an das Engadinernetz in der Schweiz 
durch eine Linie von Landeek nach Martinsbruck zu be- 
kommen, dürfte erfüllt werden. 

Betrieb: Wie wir bereits mitteilten — siehe Monats- 
Chronik Jänner 1905*%) — hat die Staatseisenbahn- 
verwaltung den für die Südbahnstrecke Lai- 
bach—Divacca in Geltung stehenden Pöagever- 
trag für 1. Jänner 1906 gekündigt. 

Die durch die nene Bahnlinie Aßling— Triest 
(St. Andrae) geschaffenen Verhältnisse, die die Aufrechthal- 
tung des Pöagevertrages gegenstandslos gemacht haben, er- 
fordern eine entsprechende Regelung der Verkehrsbeziehungen 
zwischen den Staatsbahnen und der Südbahn und eine solche 
ist denn auch geplant, An der Staatseisenbahnverwaltung, als 
demjenigen Partner, der den Pöagevertrag gekündigt hat, ist 


' es nun, die Vorschläge über die nene Regelung der Verkehrs- 


beziehungen zu formulieren. Die bezüglichen Studien steben 
vor ihrem Abschlusses und die Anträge der Staatseisenbahn- 
verwaltung sollen der Südbalın demnächst zugelien. Die neuen 
in Aussicht genommenen Vereinbarungen würden mit der Er- 
öffoung der Linie Aßliag— Triest in Geltung treten. 

Im Monate Februar fand in der Remise Favoriten die 
kommissionelle Erprobung von 18 Schutzvorrich- 
tungen für Wagen derelektrischen Straßenbahn 
statt. Je ein Wagen war mit einer Schutzvorrichtungstype 
montiert und Puppen von Erwachsenen und Kindern dienten 
als Versuchsobjekte, Die Schutzvorrichtungen waren in zwei 
Grappen gesondert, solche bei denen der Apparat vor dem 
Wagen, und solche, bei welchen er unter dem Wagen 
montiert ist. Voll befriedigt hat bei diesen Versuchen, die 
noch seine Fortsetzung erfahren werden, keine der Typen. 
Von den vor den Wagen montierten Apparaten sind einzelne 
so voluminös, daß sie entweder eine Verkehrsatöruug herbei- 
führen oder beim Betabren einer Kurve die Passanten auf dem 
Trottoir gefährden würden. Bei der Erprobung der Apparate 
der zweiten Gruppe wieder gerieten die Poppen einigemale 
unter die Räder des Wagens, diese Apparate erreichten also 
den angestrebten Zweck überhaupt nicht. Ehe nicht alle 
Apparate vorgeführt sein werden, läßt sich aber kein ab- 
schließendes Urteil über diese die Sicherheit der Fußglnger 
in Wien in so hohem Maße interessierende Frage filllen, 

Tarifarisches und Abfertigungswesen: Der 
nene Handelavertrag zwischen Deutschland und 
Österreich-Ungarn, der nach langen schwierigen Ver- 
bandlungen vor kurzem abgeschlossen worden ist, enthält auch 
eine Reihe von Bestimmungen, die den Eisenbahnverkehr 
berühren. Abgesehen von den im Vertrage selbst getroffenen 
neuen Vereinbarungen über die Herstellung direkter Personen- 
und Gütertarife sowie ineinandergreifender Fahrpläne, enthält 
der Vertrag mehrere Anlagen, die für die Abwicklung des 
wechselseitigen Eisenbahnverkehres von großer Bedentung 
sind. Es sind dies das Übereinkommen über die Zollabferti- 
gung im Eisenbahnverkehr, das eine den Anforderungen des 
modernen Verkehres rechnungtragende Neubenrbeitung er- 
fahren hat, ferner das Viehseuchenübereinkommen, endlich 
das Abkommen über die Desinfektion der Eisenbahnvieh- 
wagen, Was die tarifarischen Vereinbarungen anlangt. 
so hat eine Änderung des bisher festgehaltenen Systems der 
Der Ar- 
tikel 15 des neuen Vertrages bestimmt daher, daß die gleiche 
Behandlung auf dem Gebiete der Eisenbahntarife anf der- 


*) Daselbat — Seite 66, Ruhrik „Betrieb“ — ist ein sinn- 
störonder Druckfehler stehen geblieben, es soll im der 11, Zeile 
selbstverstäudlieh Laibach und nicht Lambach heißen. 


— 107 — 


selben Strecke und in derselben Verkehrsrichtung in dem bis- | den nordöstlichen Linien der k. k,östorr. Staats- 


herigen Umfange gewahrt bleiben soll. Es wird weiters be- 
stimmt, daß für die Herstellung direkter Tarife das Vor- 
handensein eines Verkehrsbedürfnisses maßgebend sein soll 
und es sichern sich die vertragschließenden Teile bei An- 
trägen auf Herstellung direkter Personen- und Gütertarife 
nach Maßgabe des tatsächlichen Bedürfnisses tunlichste Unter- 
stützung zu. Erwähnung verdient ferner, daß sich die österr, 
Regierung vertragsmäßig zur Aufhebung der Malzrefaktie ver- 
pflichtete, wogegen die deutsche Regierung für dieses Zuge- 
ständnis gegenüber der deutschen Malzindusirie sich ver- 
pflichtet, das Verhältnis zwischen den Frachtsätzen für Gerste 
ond für Malz auf die Dauer des Vertrages nicht zu ändern. 
Auf diese Vertragsbestimmung kommen wir weiter unten noch 
zurück. Weiters wurden für die nach Deutschland gehenden 
österr. Petroleumsendungen von dautscher Seite die gleichen 
Frachtbegünstigungen zugestanden, wie solche den über die 
prendischen Ostgrenze eintretenden russischen Petroleum- 
sendungen gewährt werden. 

Die Bestimmungen über die Zollabfertignng im gegen- 
seitigen Eisenbahnverkehre haben Ihre Grundlage in Anträgen, 
die im Eisenbahnministerium entworfen wurden. 

Hienach soll insbesondere tunlichst Vorsorge getroffen 
werden, die Abfertigung des aufgegebenen Reisegepäckes bei 
dem Zollamte der Bestimmungsstation zu ermöglichen. 

Auch soll von den Zollverwaltungen Verlügung ge- 
troffan werden, daß bei direkt übergehenden Zügen und Wagen 
das Handgepäick der Reisenden in der Grenzstation nach 
Tunalichkeit in den Wagen selbst untersucht werde, Schließ- 
lich sollen verderbliche Eilgüter bei Zügen mit Personen- 
beförderung vom Grenzzollamte ebenso beschleunigt abge- 
fertigt werden wie Gepäck. 

Zum Viehseuchen- und Desinfektionsübereinkommen ist 
zu erwähnen, daß unter bestimmten Voraussetzungen eine ver- 
schärfte Desinfektionsart mit Desinfektionsmitteln platzzugreifen 
hat, die bisher auf den österreichischen Bahnen nicht zur Ver- 
wendung kommen. Wir werden übrigens demnächst eine ein- 
gehende Darstellung aller dieser Bestimmungen des neuen 
Handelsvertrages mit Deutschland aus berufenster Feder ver- 
öffentlichen. 

Die ungünstige Situation, in welche die österreichische 
Malzindastrie durch den neuen deutschen Handelsvertrag zu 
geraten befürchtet, gibt Veranlassung zur Erörterung jener 
Maßregeln, die zu ergreifen wären, um die Wirkung des 
Handelsvertrages teilweise zu paralysieren. 


stellung billiger Exporttarifeder Malzindustrie 
eine UnterstätzunginihrenExportbestrebungen 
zu teil werden könnte, 

Als zweite Maßregel wird nach deutschem Muster die 
Ausstellung von Ausfuhrscheinen beim Malzexport 
vorgeschlagen. Es ist dies eine Art von Zollrestitution anf 
Grund eines Scheines, daß die Ware das österreichische Zoll- 
gebiet verlassen hat. Gegen beide Maßregeln haben anläßlich 
der Debatte über den Handelsvertrag im deutschen Reichs- 
tags die Regierungsvertreter scharfe Erklärungen abgegeben. 
Sowohl die Feststellung billiger Tarife als auch die Aus- 
stellang von Ausfuhrscheinen wurde als eins Unfreundlichkeit 
gegen Deutschland bezeichnet, die mit Repressalien erwidert 
werden wirde, Sonach wären alle Maßnahmen, die die öster- 
reichische Regierung zur Fürderung des Exportes der Malz- 
industrie ergreifen könnte, illusorisch, Es werden daher neue 


Verhandlongen notwendig sein, um der Regierung zu ermög- | 


lichen, die Malzindastrie durch Verwaltungsakte zu unter- 


stützen. 


Die Durchrechnung der Tarife im Verkehre | 


zwischen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 


Im Vordergrunde | 


der Erwägungen steht die Frage, ob nicht durch Er- | 
' Streuwittel bisher nur von den nerıanien Tarifen zugsstandene 





bahnen führte zur Kündigung mehrerer Eisen- 
bahnverbände. Diese Verbände betreffen den galizisch- 
Wiener, den galizisch-ungarischen und einzelnes Verkehre mit 
Böhmen. Beim galizisch-Wiener und galizisch-ungarischen 
Verkehr kommen die Staatsbahnen, die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, die Staatseisenbahn-Gesellschaft und die Kaschau- 
Oderberger Bahn in Betracht. Durch das Übereinkommen der 
Staatsverwaltung mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, das zu 
Beginn dieses Jahres in Kraft getreten ist, ist in vielen Rela- 
tionen eine Verschiebung der Tarifs eingetreten. Einzelne 
Bahnen, welche bei der Durchrechnung Zugeständaisse machen 
mußten, wünschen diese durch höhere Quoten im Verbands- 
verkebre zu paralysieren, Die Verbände wurden daher pro 
1. Juli gekündigt. Bis zu dieser Zeit dürften neue Verein- 
barungen getroffen worden sein. 

Das Eisenbahnministerinm hat hinsichtlich der Ver- 
öffentlichung der Tarife für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern auf 
Eisenbahnen (einschließlich der dazugehörigen reglementarischen 
und sonstigen Bestimmungen) mit Verordnung vom 10. Februar 
eins Reihe von Verfügungen getroffen, denen folgendes zu 
entnehmen Ist: Sowohl im internen österreichischen Eisenbahn- 
verkehre als auch im Eisenbahnverkehre mit Ungarn, Bosnien- 
Herzegowina und dem Anslande sind nach den gegenwärtigen 
Vorschriften zu veröffentlichen: 1. Neu einzuführende Tarife: 
2. Tarifänderungen; 3. Zusammenstellungen von Kartierungs- 
sätzen; 4, Aufhebungen bestehender Tarife. — Die Veröffent- 
lichung erfolgt, was die Form anbelangt: 1. durch Ankün- 
digung in öffentlichen Blättern, bezw. hinsichtlich der Kund- 
mwachungen durch deren Einschaltung in solche Blätter; 2. durch 
Aufliosgen der Tarife, Tarifnachträge u. », w. zur Einsicht 
des Publikums; 3, darch Abgab» der Tarife und Tarifnach- 
träge an das Pablikum; 4. durch Aufzäblung der zur Auf- 
hebang gelaugenden Tarife und Tarifnachträge In den neuen, 
zur Einführung gelangenden Tarifen und Tarifnachträgen. —- 
Die neue Verordnung tritt mit 1. März 1905 in Wirksamkeit. 

Die vom Eisenbahnministerium mit Rücksicht anf den 
Notstand der Landwirtschaft behnfs Erweiterung der 
Notstandstarife mit den Privatbalnen eingeleiteten Ver- 
handlungen haben inaoferne ein günstiges Resultat ergeben, 
ala auch Tarifermäßigungen bei Frachtzahlungen für mindestens 
5000 kg per Wagen unter Ausdehnung dieser Begünstigung 
auf Kleie, Ölkuchen, Ölkuel-un.kle und Melasse zur Vieh- 
fütterung zugestanden warden. ‘Weiter wnrde von den Priyat- 
bahnen das Zugeständnis gamacht, de? der für Fatter- und 


Nachlaß (15%) nunmehr nuch von den in den K.okalgüter- 
tarlfen für mehrere der beireffenden Artikel enthalten. Aus- 
nahmetarifen berechnet wird. \bsrliee wurden sie für den 
angestrebten Zweck in Betracht kommenden eigenen, sowie 
mehrere selbständige Lokalbahnen in die Ntetandstarife einbe- 
zogen. Desgleichen hat auch eine Ausgestalta:g der Notstands- 
tarife auf den k. k, österreichischen Staatsbaunen stattge- 
fanden, indem diese Tarife nunmehr auch im Verkehrs mit 
den ausschließenden, im Eigenbetriebs befindlichen Lokalbahnen 
im Kartierungswegs Geltung haben und iu diese Tarife auch 
die oben angeführten Artikel mit ermäßigten Frachtsätzen, 
und zwar bei Frachtzahlung für 5000 kg und 10.000 ka ein- 
bezogen worden sind. Weiter wurden sowohl die bei den 


' Privatbahnen als anch bei den k. k. österreichischen Staats- 


bahnen giltigen Notstandstarife auch auf Bezüge der land- 
wirtschaftlichen Korporationen ausgedehnt, 

Finanzielles: DieOstrau-FriedlanderEisen- 
balın besitzt ein Prioritätenkapital, welches sich Ende 1904 
mit rand 236 Millionen Kronen bezilferte und aus 5 &Xigen 
Prioritätsobligationen besteht, deren Amortisation nach dem 
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festgesatzten Tilgungsplane im Jahre 1871 begonnen bat, die 
aber anch im Wege einer verstärkten Verlosung erfolgen kaun. 
In der Tat hat denn auch die Verwaltung der Gesellschaft 
seinerzeit die Konvertierung des Prioritätsan- 
lehens auf 4% in Erwägung gezogen und ist zu dieser 
Operation durch einen von der Generalversammlung im Jahre 
1885 gefaßten Beschluß ermächtigt worden, Indes ist es zur 
Darchfübrung dieser Konvertierung bisher nicht gekommen, 
da die Regierung, wie die Verwaltung der im Jahre 1903 
abgehaltenen Generalversammlung berichtete, die Genehmigung 
dieser Operation an Bedingungen knüpfte, die die Verwaltung 
nicht annehmen zu können glaubte. Nunmahr beabsichtigt die 
Verwaltung, die Herabsetzung des Zinsfußes für das gesell- 
schaftliche Prioritätsaulehen im Wege einer einfacheren Opera- 
tion, als es die Konvertierung ist, zu bewerkstelligen. Sie hat 
nämlich beschlossen, an die Prioritäre mit der Aufforderung 
heranzutreten, daß sie sich zu einer freiwilligen Herab- 
setzung des Zinsfußes der gesellschaftlichen 
Prioritäten von 5 auf 4% verstehen mögen. Die Herab- 
setzung des Zinsfußes würde sonach nicht im Wege der Kon- 
vertierung, d.h. der Einziehung der umlaufenden und Ausgabe 
nener Prioritätsobligationen, sondern im Wege der einfachen 
Abstempeluug der alten Prioritäten erfolgen. Die Durebführung 
der Operation soll gesichert sein, da bei den Prioritäten- 





besitzern in ihrer überwiegenden Mehrheit die Bereitwilligkeit ' 


besteht, zu der Herabsetzung des Zinsfußes die Zustimmung 
zu geben. Jener Bruchteil des Prioritätenkapitals, dessen Be- 
sitzer der Herabsetzung des Zinssatzes nicht zustimmen, soll 
im Wege der Bareinlösung eingezogen werden. Nachdem gegen 
die nun geplante Operation die geganüber der seinerzeitigen 
Konvertierung geltend gemachten Bedenken nicht vorliegen, 
wird wohl gegen die beabsichtigte Transaktion von Seite der 
Regierung kein Anstand erhoben werden. 

Die Kosten des Prioritätenkarators der Nordwestbahn 
sind nunmehr vom Oberlandesgerichte über Rekurs der Öster- 
reichischen Nordwestbalin auf K 50.000 (gegen K 70,000 in 
der ersten Instanz) herabgesetzt worden. Das Oberlandesgericht 
hat nämlich die Pauschalierung der Barauslagen mit K 10.000 
bemängelt und außerdem befanden, daß die aus Anlaß der 
Vertretung einzelner Prioritäre entstandenen Kosten, welche 
der Kurstor mit K 10.000 bezifferte, nicht als Kuratelskosten 
aufzufassen sind und erst im allfälligen Prozeßwege die Frage 
diesea Kostenersatzes seine Lösung zu finden hätte, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der größeren öster- 
reichischen Privatbahnen im Monate Februar 1905 
gleiche zu dem anne Monat des Vorjalıres wie folgt: 

















|| Febr. 005 | 1 Febr. 1904 | 

Kronen | 

Aussig-Teplitzer TORE, altes Netz 12, 500 | — 56589 
Lokalbakın | 1843906 | + 9.488 

Böhmische Nordbahn ” , . . 754, 94 En 5.085 
Buschtährader Eisenbahn Lit. A. 686,856 |- 37,500 
Lit. B. . . 1168186 |+ 87.800) 

Kaiser Ferdinands- Nordbabn , . . | 8,722.975|— 23,708 
|Österr, Nordwestbabn : garant. Netz ., 1,6141481— 41.184 
Ergünz.-Nets .| 1,037.091 + 10,828. 

| Südnorddeutsche Verbindungsbahn ’ | 659.977 | 4 55.174 
'Stdbahn-Gesellachaft . 7,813.344 | — 189.720 
[te Staats- "Eivenbahn-Geselischft| Kane] — 31.871 





Bemerkenswert ist nur die bedeutende Mehreinnalhme 
der Busehtöhrader Eisenbahn, die deutlich — wie im Vor- 
inonate die Rückwirkung des Kohlenarbeiterstrikes im 
Rehrreviere zeigt, Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat ihre 
Mindereinnahme dem um 5 Tage späteren Beginn der Elbe- 
schiffahrt zuzuschreiben, 





im Ver- 





, erschienen. 


Parlamentarisches: Der Eisenbalnansschuß des 
österreichischen Abgeordnstenhauses hielt am 7. Februar eins 
Sitzang, in der zunächst der Gesetzentwurf, womit weitere 
Bestimmungen über die Ausführung des mit dem Gesetze vom 
6. Juni 1901 genehmigten Ban- nnd Investitionsprogrammes 
der Staatseisenbahnverwaltung getroffen werden, in Beratung 
gezogen wurde, Bei diesem Gesetzentwurf handelt es sich 
einerseits um Erhöhung der Kredite für die bereits durchge- 
fübrten Arbeiten, andererseits um Sicherstellung der Kosten 
für die Fortsetzung des Baues in den Jahren 1905—1908. 
Mit Rücksicht auf ihre Bedentung wurde die Angelegenheit 
einem neungliedrigen Subkomitee zur Vorberatung überwiesen. 
Inzwischen hatte der Eisenbahnminister anläßlich einer ab- 
fälligen Besprechung des Banprogrammes in einer der Plenar- 
sitzuugen des Abgeordnetenhauses Gelegenheit, die Mehrer- 
fordernisse zu erörtern, Er verwies darauf, daß die bean- 
spruchten Beträge zum Teile neue Kıedite sind, daß die 
Überschreitungen beim Privateisenbahnbau zum Teil auch 
außerordentlich erhebliche gewesen sind und daß namentlich 
die Verwaltung, als anf Grund der Bauvergebungen die Gefahr 
einer Überschreitung nahegerückt war, sofort die geeigneten 
Maßregeln ergriffen hat, um den Betrag dieser Überschreitung 
festzustellen und die Erwirkung der verfassungsmäßigen Ge- 
nehmigung einzuholen. Zur Untersuchung dieser Kreditüber- 
schreitungen wurde ein besonderes Subkomites bestellt, 

Das Subkomitee hielt am 23. Februar seine erste Sitzung 
ab, in der die Staatseisenbahnverwaltung ein umfangreiches 
Material au Plänen, Nachweisungen etc. vorlegte. Bevor in 
die Erörterung dieses Materiales eingetreten wurde, ergriff 
der Eisenbalhnminister das Wort und begründete eingehendat 
die beanspruchten Kredite. Er konstatierte, daß das große 
Bauprogramm in technischer Beziehung nicht nur als gesichert 
betrachtet, sondern dessen termingemäße Durchführung zum 
überwiegenden Teile mit Sicherhelt erwartet werden könne. 
Von dem allgemeinen Lose derartiger großer Balınbauten, sich 
im Laufe der Ausfühiung zu vertenern, seien angesichts der 
außerordentlichen Schwierigkeit der zu lösenden Aufgabe auch 
die nenen Alpenbahnen nicht verschont geblieben. Die Mehr- 
erfordernisse seien vor allem auf die ungünstige Beschaflen- 
heit des Gebirges in den großen Tunnels und gewissen offenen 
Stracken und die hieraus notwendigerweise sich ergebenden 
kostspieligen Trassenverlegungen und unvorhergesehenen Kunst- 
und Tunnelbauten zurückzuführen, Die reinen Mehrkosten der 
schon ursprünglich vorhergesehenen und der nachträglich ein- 
gsschalteten Tunnels betragen allein K 27,260.000. Hiezu 
treten die Erhöhungen der Einheitspreisse infolge Steigerung 
der Arbeitelöhne und Materlalgestehungskosten, die bei Ver- 
fassung der Detailpläne sich ergeben. Ferner seien die Kosten 
auch dorch die am Generalplane vorgenommenen Ändernngen 
beeinflußt, die eine Erhöhung der Betriebseicherheit und 
Betriebsökonomie, sowie die Bewältigung eines gesteigerten 
Verkehres bezweckten, Diese produktiven Mehrausgaben be- 
ziffern sich auf nicht weniger als K 20,000.000. Der Misister 
schloß seine beweiskräftigen Darlegungen wit dem Hinweis, 
daß er dargetan habe, daß die Mehrerfordernisse bei den 
Alpenbahnen teils in unerwarteten elementaren Ursachen, teils 
in stichhältigen technischen und Snanziellen Erwägungen volle 


; Begründung finden, Das Subkomites vertagte sich sodann auf 
den 2. März |, J. 


Über die weiteren Verhandlangen werden wir in der 
nächsten Monate-Chronik berichten, 

Allgemeines: Das „Aktionskomitee der vereinigten 
Eisenbahnerorganisation* berief für den 5, Februar nach Wien 
einen allgemeinen üsterreichischen Eisen- 
bahnertag ein, der von etwa 4000 Eisenbahnern besncht 
war, Hiezu waren Vertreter aus allen Teilen der Monarchie 
Es wurde eine Resolntion angenommen, die die 
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Notwendigkeit einer Reform der Bezlige betonte. Mehrere an- 
wesende Reichsratsabgeordnete erklärten sich bereit, die Be- 
strebungen der Eisenbahner zu unterstützen. 


I. Schiffahrt. 


Find- und Binnenschiffahrt: Die Schiff- 
fahrt auf der Donau wird im Monate März erüffnet, 
Dies bedeutet gegenüber dem Vorjahre, in welchem die Er- 
öffoung der Schiffahrt Mitte Februar erfolgte, eine Verspätung. | 
Was die Aussichten für den Schiffahrtsbegion anbelangt, so 
sind sie wohl nicht besonders günstig, stehen aber auch nicht 
unter dem normalen Niveau, In erster Linie werden die Holz- 
transporte stehen. Aber auch in Weizen und Mehl dürfte sich 
eine ziemliche Verkehrsbewegung entwickeln. Die Ausfälle, 
welche bei den Maistrausporten zu gewärtigen sind, werden 
erst im April und Mai in die Erscheinung treten. Nachdem 
es zum Schlusse des vorigen Jahres noch gelungen ist, die 
meisten der aufgegebenen Güter an den Bestimmungsort zu 
bringen, ist diesmal der Umfang der überwinterten Waren 
nicht nambaft, Im allgemeinen wird der Verkehr der Gesell- 
schaft im ersten Semester kaum eine größere Lebhaftigkeit 
erlangen, Der Schwerpunkt der Verkehrsbewsgung bei der 
Gesellschaft liegt bekanntlich im zweiten Halbjahre. Diese 
wird heuer nicht allein von der Ernte abhängen, es dürfte 
auf sie auch der neue Handelsvertrag mit Deutschland von 
nicht unerheblichem Einflusse sein, Dieser Vertrag mit seinen 
höheren Getreidezöllen soll im Februar des nächsten Jahres 
in Kraft treten. Es liegt also nahe, daß der Getreidebezug 
Deutschlands im Herbste dieses Jahres bedeutsndere Dimen- 
sionen annehmen dürfte, da die deutschen Abnehmer sich 
besilen werden, ihren Bedarf, speziell Braugerste, noch zu 
den niedrigeren Zöllen zu decken. 


Die Wasserstraßen-Bandirektion hat das Projekt | 
für den Bau des nenen Handel» und Inda-|/| 
striebafens im alten Donan-Bette zwischen 
Floridsdorf und Zwischenbrücken-Kaisermühlen vollendet und 
der Donanregulierungekommission zar Begutachtung übergeben. 
Nach diesem Projekte soll das ganze alte Donaubett in einer 
Länge von etwa 6 km als Hafen ausgestaltet und so ein- 
gerichtet werden, daß eventuell Hochwässer ohne Gefährdung 
der Schiffe und der Handels- und Industrieanlagen durch- 
geführt werden könnten. Von diesem Haupthafen zweigen am 
rechten Ufer, also an der Stadtseite, sechs senkrecht auf den 
Hanptstrom za gerichtete Hafenbassins ab, an deren Lände 
die Handela- und Industrie-Etablissements gebaut werden 
sollen, die an den Wasserstraßen zumeist interessiert sind, 
Das Hauptbafenbecken im alten Donaubett steht mit dem 
Donan-Oder-Kanal direkt iu Verbindung und mündet in den 
Hauptstrom unterlalb der Stadlauerbräcke ein. Überdies ist 
aber anch von einem der Seitenbecken eins direkte Ver- 
bindung mit dem Hanptstrom unterhalb der Kronprinz Rudolf- 
brücks geplant. Der Donauregulierungskommission mußte es 
übergeben werden, weil sie Eigentümerin des alten Donau- 
beites ist und an die Übergabe die Bedingung knüpfte, daß 
durch die Ausführung der Hafenbauten die Möglichkeit der 
Abfahr von Hochwässern zum Schutze der Stadt Wien offen- 
gelassen werden müsse. In dieser Riehtung ist das Projekt 
von ihr einer Prüfung zu unterziehen. 

Sesschiffahrt: Im Boerichtamonate beschäftigten 
sich die Zentralstellen mit der Vorbereitung des 
neuen Lloydvertragen Es wird erwogen, ob die 
bisherige Form des Subventionsvertrages beizubehalten sei, 
oder ob durch einen neuen Plan eine Verschiebung in den 
gegenwärtigen Verhältnissen der staatlich subventionierten | 
Schiffahrt eintreten solle, Außerdem werden Änderungen in | 
kommerzieller und administrativer Beziehung in Erwägung | 


gezogen, 





Für den Fall, als mit dem Lloyd keine Einigung erzielt 
werden sollte, sind von der Regierung anderweitige Maßnahmen 
in Aussicht genommen worden, um der heimischen Schiffahrt 
ihre gewohnten Verkehrswege zu erhalten, Im Industrierat, 
der im Monate Februar die Lloydfrage ebenfalls beraten hat, 
ist vielfach von einer Vorstaatlichung des Lloyd gesprochen 
worden. Es scheint jedoch nicht, daß man diesem Gedanken 
näber treten wird. Dagegen wurden der Regierung von anderen 
Finanzgruppen bezüglich einer Reorganisierung des Lloyd 
Propositionen gemacht, welche hauptsächlich daraus hinaus- 
gehen, daß die gegenwärtige Subvention ohne sehr wesent- 
liche Erhöhung für die neue Vertragsdauer Geltung haben solle. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Eine neue Art der Reinigung von Eisenbahnwagen 
wird, wie die „Deutsche Straßen- und Kleinbahn - Zeitung* 
mitteilt, von der Kgl. Eisenbabndirektion in Berlin auf Balhın- 
hof Grunewald praktisch erprobt, Die Personenwagen, auf 
deren Reinigung im sanitären Interesse ein so hohes Gewicht 
gelegt werdeu muß, wurden bisher in der Weise gesäubert, 
daß der Staub und Kohlenruß durch Klopfen und Bürsten 
der Polsterungen, Abfegen der Wände, Decken u, 8. w, der 
Wagen entfernt wurde, Dies Verfahren hatte den Nachteil, 
daß die in den Abteilen arbeitenden Leute sehr unter dem 
Staube zu leiden hatten, und daß dieser sich naturgemäß zum 
Teile wieder niederschlug und immer von nenem weggewischt 
werden mußte, Man hat nun den Versuch gemacht, die Ab- 
teile durch Preßluft zu reinigen, wobei der Staub gewisser- 
maßen aus den Wagen herausgeblasen wird; doch haften auolı 
diesem Verfabren die Nachteile an, die man bei der Hand- 
reinigung beobachten kann, Unter Leitung des Geh. Baurats 
Bork sind nun in den letzten Wochen anf Bahnhof Grune- 
wald nene Versuche gemacht worden, und zwar mittels einer 
Luftsauge - Einrichtung, die für die gleichzeitige Reinigung 
aller sechs Wagen eines D-Zuges dient. Sie besteht aus 
einem Elektromotor mit 16 PS, der in dem mit Filter ver- 
schenen Reinigungsapparat einen luftverdinnten Raum von 
!/, Atm, Druck erhält, Mit diesem Vakuum ist eine Schlauch- 
leitung verbunden, die neben dem auf dem Geleise stehenden 
D-Zug entlang läuft und von der an besonderen Zapfstellen 
Querleitungen abzweigen und in die Wagenahteile eingeführt 
werden. Die Verteilangsschläuche tragen verschiedene Mund- 
stücke, je nach den Gegenständen, die zercinigt werden sollen, 
Die durch Pumpen bewirkte Luftverdiunang übt nan an diesen 
Mundstücken eins kräftige Sauzwirkung Jergestalt aus, daß 
der Staub von den Sitzen, Vorhänzen, Wänd-. me w, durch 
die Schlänche an das Filter «elanet nnd hir“ aus einem 
Stanbfänger zeitweise entfernt werden kann, während die 
Arbeitsluft gereinigt und wieder ausgestnden ‚urd, 

Dies Verfahren zeichnet sich dadurch vorteilhaft vor 
den bisherigen aus, daß keinerlei Staubbeiistigang tur die 
beteiligten Arbeiter entsteht und daß es sich bei „ "uuram 
Betriebe wohl auch billiger stellt. 

Gegenwärtig ist nun eine solche Einrichtuts im Betriebe, 
an die, weil sie stationiert ist, die Züge I rangeschoben 
werden müssen; es ist aber beabsichtigt, fahrbare Apparate 
bauen za lassen, die dann leicht au jeden zu reinigenden 
Zug heraubewegt werden können; der zum Betriebe des 
Motors erforderliche Strom müßte dann durch besondere Leitung 
über die Geleise hinweggeführt werden, ähnlich wie dies bei 
den Straßenbahnen geschieht. 

Vorrichtung zum Wiegen fahrender Eisenbahn- 
züge. Die Firma W. & T. Avery ın Birmingham hat eine 
Wiegevorrichtung konstrulert, die es ermöglicht, einen ge- 
kuppelten Zug im Fahren zu wiegen. Dabei darf letzterer 


‚ eine Geschwindigkeit von 3 bis 5 km in der Stunde besitzen, 
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Zwischen die Schienen auf der Plattform und die auf 
festem Boden befindlichen sind, um schädliche Stöße anf die 
Wage zu vermeiden, kurze Schienenstücke eingehängt, Fährt 
eine Achse von den festen Schienen auf die Brücke zu, 0 
gelangt sie zunlichst auf die Zwischenschienen, die zuerst 
einen kleinen Teil der Last auf die Wage übertragen. Dieser 
Bruchteil wächst, je mehr sich die Achse der eigentlichen 
Plattform nähert und sobald die Achse auf dieser angelangt. 
ist, wird das volle Gewicht ihrer Last auf die Wagbrücke 
übertragen. Dasselbe spielt sich in umgekehrter Reihenfolge 
beim Verlassen der Brücke ab. Fährt nau der Zug über die 
Wage, so werden die einzelnen Lasten automatisch addiert 
und sind zum Schlusse als Gesamtresultat am Zifferblatt ab- 
zulesen. 

Nach Versuchen, die auf der englischen North Eastera 
Railway angestellt worden sind, ist es mit Hilfe dieser Vor- 
richtung möglich, einen Zug von 30 Wagen in darclı- 
schnittlich 10 Minuten zu wiegen. Die Brücke ist für eine 
Höchstbelastung von 60 t gebant, #0 daß auch die schwerste 
Lokomotive die Wage passieren kann, olne irgend welchen 
Schaden anzurichten. („D. Verk.-Bl.*) 


Die größte Lokomotive der Welt, Die Werkstätten 
von Schenectady {Staat New-York) haben hener eine unge- 
henre Lokomotive erbaut, welche in den Besitz der Baltimore- 
Obhio-Pisenbahn übergegangen ist und seinerzeit jedoch auf der 
Weltausstellung in St. Lonis zu sehen war, Die Verhältnisse 
dieser Lokomotive sind sowohl nach den Aasmaßen wie nach 
dem Gewielte ganz ungewöhnliche. Sie ist für schwere Güter- 
züge bestimmt und wiegt ohne Tender bei vollständiger Be- 
lastung 151.500 kg. Da sie auf sechs Achsen ruht, so hat 
jede von diesen ein Gewicht von 25.250 k4 zu tragen. Der 
volle Tender wiegt für sich noch weitere 64.800 kg, so daß 
sich für die ganze Lokomotive rund 216.000 kg ergeben. Der 
merkwürdigste Teil dieser Riesenlokomotive ist der Kessel, 
der bei einer Länge von fast 12 m in seinem zylindrischen 
Teile den bisher noch niemals erreichten Durchmesser von 
2:20 m besitzt und aus Stahlplatten in einer Dicke von 
250 em besteht. Im Innern enthält er 436 Röhren von etwa 
650 m Länge und 5°7 cm Durchmesser, Der Rost bat eine Fläche 
von 6°7 m®, während die gesamte Heizfläche die ungeheure 
Ausdehnung von 520 m? umfaßt. 
53000 kg und faßt 15 m® Wasser. Auch der Rahmen, der 
den Oberban dieser Lokomotiven zu tragen hat, muß selbst- 
verständlich von außerordentlicher Beschaffenheit sein, Die 
sechs Achsen sind jn zwei Gruppen von je drei angeordnet, 
die sich in einem Abstande von über 9 m befinden. Die 
beiden Achsengruppen sind nicht durch mechanische Glieder 
mit einander verbunden, sondern nur durch die Wirkung der 
Dampfkraft. Die hintere Gruppe trägt zwei Hochdruckzylinder, 
von denen der Dampf nach den Niederdruckzylindern der vor- 
deren Achsengruppe durch ein biegsames Rohr hingeleitet 
wird. Infolge der großen Länge der Lokomotive hat besondere 
Rücksicht darauf genommen werden müssen, daß sie den 
Kurven des Schieneuweges folgen kann. Daher besteht der 
Unterbau nicht ans einem starren Rahmen, sondern ist in 
der Mitte durch ein senkrechtes Scharniergelenk geteilt. 
kKäder haben einen Durchmesser von fast 0°50 m. Der Druck 
im Innern des Kessels belänft sich auf 16°5 Ag für 1 cn® der 
Fläche, und zum Antriebe ist ein Gesamtdruck von wenigstens 
30,000 Jg nötig. Die schwersten Lokomotiven desselben 
Systems mit sechs Achsen in Europa befinden sich im Besitze 
einer spanischen Eisenbalngesellschaft, wiegen aber nur 
108.000 Ay und haben überkaupt keinen Tender. Auch die 
große sibirische Eisenbahn benutzt ähnliche Lokomotiven, aber 
von sehr viel geringerem Gewichte, nämlich 84,000 kg, wozu 
ein Tender im Gewichte von 51.000 %g hinzukommt. 


Der Kessel wiegt leer ! 


Die 
‚ Bahnlinie quer darch den Großen Salzsee za banen, der als 
‘ das Tote Meer Nordamerikas bezeichnet werden darf: Die 


CHRONIK. 


Der Gesangverein üsterr. Eisenbahnbeamten vor- 
anstaltete am 18, März, um halb 8 Uhr abends, im Großen 
Musikvereinssaale sein zweites Konzert (mit Orchester) unter 
gefälliger Mitwirkung der Frau Rita Kury, Konzert- und 
Oratoriensäingerin, Fräulein Stei Fischer, Violin-Virtnosin, 
Herm Dr. R. Halatschka, Konzertsänger, und des 
Orchesters des Wiener Konzertvereines. 

Das gesamte Reinerträgnis Aledt dem Kaiserjabiliums- 
Wohltätigkeitsvereine für Töchter von Bediensteten der k. k. 
Staatsbahnen zu. 

Der künstlerische und materielle Erfolg des Konzertes 
war ein bedentender. 

Leo-Gesellschaft. Am 20. d. M. veranstaltet die Leo- 
Gesellschaft in unserem Saale einen Vortragsabend, zu dem 
sie unsere Mitglieder frenndlichst einladet. 

Prof, Dr. Jobann Neveril ans Ungar.-Hradisch hält 


| einen Skioptikonvortrag über die archäologischen Grabungen 


in Velehrad und ihre Bedeutang für die mährische Geschichte, 


Unentgeltlicher Stenographie-Unterriecht. Der Zentral- 
verein für Faulmann’sche Stenographie unterrichtet unent- 
geltlich — in nur sieben Briefen vollständig — Anfänger in 
der am leichtesten erlernbaren und keiner anderen an Ver- 
wendbarkeit nachstehenden Faulmann’schen Stenographie. 
Anmeldungen und Anfragen sind an den Vereinsschriftführer 
Vietor Kauders, Wien, II/8, Engerthstraße 235, zu richten. 

Yon der Jungfraubahn. Stärker als je zuvor ist die 
Jungfraubahn in diesem Sommer benutzt worden. Auf der 
nenen Station Eigerwand, die 2876 m hoch oben im Felsen- 
meer gleich einem Adlerhorst thront, sind seit der Eröffnung 
Juli v.J. bis Juli d.J. 35.000 Postkarten abgestempelt worden, 
Während im vorigen Jahre die Station im Jull und August 
beinahe jeden zweiten Tag aus riesigen Schneeverwehungen 
ausgeschaufelt werden mußte, ist in diesem Jahre während 
der Reisezeit die Temperatur nur einmal (im Juni) auf den 
Gefrierpunkt gesunken; meist erreichte sie während der Mit- 
tagszeit 10120 Wärme. An dem Weiterban der Bahn bis 
zur nächsten Station „Eismeer“ (3050 m) wird in drei 
Schichten Tag und Nacht gearbeitet. Von hier aus wird man 
später leicht einen Pfad in den Felsen hauen können, um 
Wegs zu den umliegenden Gipfela herzustellen. Auch der 
Gipfel der Jungfrau wird dann für schwindelfreie, tüchtige 
Fußgänger verhältnismäßig leicht erreichbar sein. Ob die 
Jungfraubabn aber bis zum Gipfel selbst vordringen wird, wie 
der verstorbene Guyer-Zeller beabsichtigt hat, bleibt abzu- 
warten, Die schweizerische Zeitung „Der Bund“ erzählt 
freilich, daß bei dem aus Anlaß der Eröffnung der Station 
Eigerwand veranstalteten Feste der gegenwärtig an der Spitze 
der Jungfraubshnanternehmung stehende Professor von Salis 
lie feierliche Versicherung abgegeben habe, daß die Erben 
Guyer-Zellers, im Sinne und nach dem Wünsche des Erblassers, 
den Ausban der Jungfraubahn bis auf den Gipfel der Königin 
der Berner Alpen vollziehen werden, 


Eine Eisenbahn dureh den Großen Salzsee. Die 
Gesellschaft der Südlichen Paeific-Eisenbahn ist dabei, eine 


Strecke soll, wie wir den „Dentsehen Verkehrsblättern“ ent- 
nehmen, in Ogden beginnen und bis Laein führen, 160 kn 
lang sein und in weniger als einem Jahre vollendet werden, 
Der Zweck ist, den Abstand zwischen New-York und San 
Franeisco um mehr als 70 m zu verkürzen und außerdem 
verschiedene starke Krümmungen und beträchtliche Steigungen 
zu vermelden, die bei der Umgehung des Großen Sees auf 
dessen Nordseite für die bisher benutzte Eisenbahnlinie nötig 
waren. Die Fabrtdaner zwischen den beiden Städten wird 
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durch die neue Strecke um mehrere Stunden verkürzt werden. 
Die Kosten werden auf 20 Millionen Mark veranschlagt. Die 
nene Linie wird in einer Länge von 37 Am auf Pfahlwerk 
erbaut werden müssen, das 18 km weit den Oberbau für sich 
allein tragen, in den übrigen 19 Am durch einen Damm g8- 
schützt werden soll, Auf der Strecke, wo der Unterbau nur 
durch die Pfühle gebildet wird, beträgt die Tiefe des Sees 
9—12 m. Das Fundament wird in eine dicke Kissschicht ein- 
gelassen und soll derart gesichert werden, daß der Übergang 
von dem festen Damm auf die Holzbrücke den Insassen des 
Zuges nicht fühlbar wird. Letztere enthält eine Breite von 
458 m und soll nur ein Gleis tragen. Es mag als ein großes 
Wagnis erscheinen, einen schweren Eisenbahnzug einer sin- 
fachen Holzbrücke anzuvertrauen, die auf Pfählen direkt auf 
dem Seeboden beruht. Es ist aber damit zu rechnen, daß sich 
das Holz im Wasser des Sees sehr bald mit einer dicken 


Salzschicht überzieht, die eine Zersetzung verhindert. Nach’ 


den bisherigen Erfahrungen kann man sich darauf verlassen, 
daß in den Wassern des Großen Salzsees das Holz seine 
Festigkeit für unbeschränkte Zeit behält, wie auch Eisen dort 
nicht rostet. 


LITERATUR. 


Das Tarifwesen in der Personenbeförderung der 
transozeanischen Dampfschiffahrt. Von Dr. Robert 
Sehachner, Privatdozent. Karlsrabe, $, Braun, Preis 
Mk. 5. (Zweites Heft des VII. Bandes der „Volkswirtschaft- 
liehen Abhandlungen der badischen Hochschulen“.) 

Der Verfasser dieser interessanten Schrift hat sich um 
die Förderung der Tariflehre ein bedeutendes Verdienst er- 
worben, denn Fragen des Seeverkehres sind bisher nur selten 
zum Gegenstand wissenschaftlieher Darstellung gemacht worden. 
In den großen Werken über Verkehrsmittel sind speziell die 
Tariffragen des Seeverkehres immer mit wenigen Worten ab: 
getan worden, von dem Gesichtspunkte ausgehend, daß bei 
ihnen die freie Konkurrenz eine so große Rolle spiele, daß 
allgemein Giltiges nur wenig festgestellt werden könne. Dad 
dies ein Irrtum ist, daß auch in diesem Zweige der praktischen 
Volkswirtschaftsiehre allgemein wirkende Ursachen und Zu- 
sammenhänge, gesstzmäßige Entwicklung herrschen, dies 
wenigstens gezeigt zu haben, ist das Verdienst Schachners. 

Einen breiten Raum seines Buches nimmt allerdings die 
Schilderung der historischen Begebenheiten auf dem gewählten 
Gebiete, des transozeanischen Personenverkehres, ein, durch 
den die Leser in den Stand gesetzt werden, die Ursachen 
und Ziele der großen Konkurrenzkämpfe zwischen den einzelnen 
maßgebenden Schiffahrtsgesellschaften zu verstehen. 

Der Gang der ganzen Untersuchung ist folgender: Der 
allgemeine Teil bespricht die Konjunktur in der Personen- 
beförderung, den Zwischendeeks- und Kajfitsverkehr aus 
deutschen Häfen, der spezielle Teil enthält die theoretischen 
Ausführungen über die Selbstkosten, die Tarife selbst und 
alle Momente, welche auf die Höhe derselben Einfluß nehmen, 
insbesondere die Konkurrenzen, Subrentionen und staatliche 
Einflüsse. Das Bach schließt mit dem Nachweise, daß staat- 
licher Betrieb dieses Wirtschaftszweiges weder möglich noch 
wünschenswert ist. 

Sehr za bedauern ist, daß der Gliterverkehr nicht in 
die Erörterungeun einbezogen ist, Vielleicht haben wir von 
dem Verfasser für später eine ähnliche Darstellung des See- 
gütertarifwesens zu erwarten. 

Es ist selbatverständlich, daß nicht alles, was 
Schachner sagt, einwandfrei ist, der Gegenstand, dessen 
Kompliziertheit ja bekannt und der literarisch bisher so 
wenig bearbeitet ist, schließt dies ja von selbst aus und wir 
sehen daher von einer Besprechung solcher Punkte ab, Ein 


großer Vorzug des Baches sind die vielen statistischen und 
tarifarischen Daten, die aus den ersten Quellen geschöpft sind. 


Dr. Hilscher. 


Zur Frage der elektrischen Stadt- und YVororte- 
bahn in Hamburg. Von Dipl, Ingenieur Alfred Birk, k. k. 
Professor an der dentschen Technik in Prag. Wiesbaden. Verlag 
von J, F. Bergmann 1904. 

In der Hamburger Stadtbahnfrage kam es zu einem 
heftigen Widerstreit technischer Meinungen, der für die Tech- 
nikerschaft von großem Interesse ist und daher auch den 
Prof, Birk zum eingehenden Studium der für die Hamburger 
Stadtbahn eingelanfenen Projekte führte. Dem Verfasser lag 
die Abhandlung des Regierungsbaumeisters Gustav Schimpff 
über „Hamburg und seinen Ortsverkehr* vor, in der das 
„Standbahnprojekt* der Firma Siemens & Halske eingehend 
besprochen wird, Ferner besteht ein Gutachten über den von 
der Kontinentalen Gesellschaft für elektrische Unternelimungen 
in Nürnberg aufgestellten Entwurf einer Lang en’schen 
einschienigen Schwebebahn für Hamburg, verfaßt von den 
Professoren der technischen Hochschule in Hannoyer: Bark- 
hausen, Dolezalek und Hotopp. 


Die beiden Projekte: das „Standbahnprojekt“ und das- 
jenige einer „Schwebebahn“, standen sich gegenüber und das 
letztere wurde schließlich über den Bericht der Staatstachniker 
Vermehrer und Schnauder zu Falle gebracht. 

Prof, Birk weist nun in wissenschaftlicher Darlegung 
an der Hand der Gegenschrift des Ober-Ingenieurs Petersen 
der Nürnberger Kontinentalen Gesellschaft nach, daß der Be- 
richt der Staatstechniker vom Standpunkte des Technikera 
nicht unparteilsch erscheint, 


Auch wir in Wien dürfen ein berechtigtes Interesse 
an den Vorgängen in der Hamburger Stadtbahnfrage hegen, 
weil in den Verkehrsbedürfnissen großer Städte Analogien 
bestehen und die gemachten Erfahrungen von gemeinsamen 
Nutzen werden können, K. 


Namenbuch der Straßen und Plütze von Wien. Im 
Auftrage der Gemeinde Wien verfaßt von Prof, Dr, Friedrich 
Umlauft, Preis K 290, 

An den Straßennamen einer alten Stadt haftet ein Stück 
ihrer Geschichte, In unserer Stadt Wien reiehen die ältesten 
Straßennamen bis in das 12. Jahrhundert zurück. Um das 
Verständnis der Wiener Straßennamen zu verbreiten, hat die 
Wiener Gemelindevertretung Prof, Dr. Friedrich Umlauft 
mit der Abfassung eines allgemein verständlichen, volkstäm- 
lichen „Namenbuches der Straßen und Plätze von Wien“ 
betraut. So ist das vorliegende Buch entstanden, welches 
sAmtliche Straßen- und Plätzenamen Wiens ihrer Bedentung 
nach erklärt und die Ursache ihrer Benennung kurz angibt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubrersammlung am 21. Fehrnar 1905. 
Se. Exzelleuz der Präsident eröffnete die Ciubresammlung mit den 
nachfolgenden geschäftlichen Mitteilungen: 

Samstag den 11. März findet der diesjührige Kostümabend 
unter der Devise „Kirta in Clubau* statt. Für Belustigungen ktinst- 
lerischer und volkstümlicher Art wird in weitgehendster Weise ror- 
gesorgt sein. Karten zu gewöhnlichen Preisen sind im Clubsekretariate 
erhäl rege woselbst auch Anmeldungen von Gruppen entgegengenommen 
werden, 

In der nächsten, am Dienstag, den 28. Februar #&',, Uhr 
abends stattfindenden Clobversammlung wird Herr Regierungs-Bau- 
meister Schwabach aus Frankfart a. M. über „Schwellenverdübelung* 
sprechen. F 
Heute hält Herr Bruno Ritter von Enderen, k. k. Ober- 
Ingenieur der Eisenbahnbandirektion, den ersten Teil seines Vortrages 
„Über den fernen Westen“, unter Vorführung von Skioptikonbildern, 
Der Termin für die Abhaltung des zweiten Teiles dieses Vortrages 
wird rechtzeitig bekannt gegeben werden. 
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Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das Woıt? | 


Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn 
von Enderes seinen Vortrag zu beginnen.“ 


ber-Ingenienr . 
' es sind insbesondere auf französischen, epanischen und deutschen 


Von den Ufern des Mississippi ausgehend, führte Herr Ober- 


Ingenieur von Enderes das Auditorium nach den Prärien und dem 
Folspsbiren. sowie nach Denver, der Hanptstadt des Staates 
Colorado, welcher gegenwärtig als das Zentrum der amerikanischen 
Edelmetallproduktion anzusehen ist, 

Sodann kam Utab und seine Hauptstadt Salt Lake City an 
die Reibe, der Sitz des Mormonentuma, dessen Eigentämlichkeiten 
der Vortragende in anziehender Weise zu belenchten verstand. Von 
Denver ging die Reise durch Neumexiko nach Arizona und schloß 
in Los Angeles in Sadkalifornien. 


Herr Ober-Ingenieur von Enderes schilderte eingebend die 
Betriebsverhältnisse der Eisenbahnen im Westen Amerikas, deren 
Entwicklung infolge der wirtschaftlichen Eigenttimlichkeiten des 
Landes sich in ganz anderen Proportionen vollzieben muöte, als dies 
in Europa der Fall war. Das Zusammendräogen der Bevölkerung in 
einige durch riesige Strecken sehr dünn hevölkerten Landes von 
einander getrennte große Zentren bedingt den Transport ungehenrer 
Mengen von Massengiltern anf große Entfernangen uud nötigte die 
amerikanischen Eisenbahnen zur ankzeasiven Vergrößerung der Ver- 
kehrseinheiren, so dab die amerikanischen Eisenbahnen heute mit 
Achsdrücken rechnen, welche unsere um mehr als das Doppelte über- 
steigen. 

. Eine große Anzahl sehr gelungener Liechtbilder nach Aaf- 
nahmen des Geographen Dr. Deckert in Berlin, des Baurates Frei- 
herr von Ferstel, sowie des Vortragenden selbst, zeigte den Zu- 
börern die eigenartigen Landschaften des Felsengebirges, des Gran 
Canons, des Coloraduflusses, forner Ansichten aus Kalifornien, sowie 
viele interessante Bauwerke auf den amerikanischen Eisenbahnlinien. 

Der Redner, welcher durch seine in Iubalt und Form gleich 
ausgezeichneten Ausführungen das Interesse der Anwesenden bia zum 
Beblnse zu fesseln verstand, erntete für seinen wo reichen 
Beifall und mit dem Ausdrucke des Dankes Sr. Exzellenz des Präei- 
denten an Herrn Ober-Ingenieur von Enderes namens des Club, 
wurde die Versammlung geschlossen. 


Der Schriftführer: Emil Gniaolan. 


Bericht über die Clubrersammlung am 28. Februar 1906. 
Der Vorsitsende, Herr Vizepräsident Regierungsrat Ritter von Loehr, 
eröffnete die Clubversammlung mit den nachstehenden geschäftlichen 
Mitteilungen: 

„Ich beebre mich, die geehrten Clubmitglieder nochmals auf 
den am 11. März d, J., 8 Ubr abends nnter der Devise „Kirta in 
Ciobau* stattündenden Kostümabend aufmerksam zu machen und 
bemerke, daß für künstlerische und volkatfimliche Belustigungen in 
weitgehendster Weise vorgesorgt sein wird. Karten eind in dem Club- 
sekretariate zu den gewühnlieben Preisen erhältlich, woselbst auch 
Anmeldungen von Gruppen entgegenganommen werden. 

Am 14, März flat um 51, Uhr abends eine Wähler- 
versamminng für die «5 ler (eneralrersammlung am 21. März vor- 


zunehmanden Wahlen siurı Vizopräsidenten, des Kassiers und von 
sechs Mitgliedern des Ausschuörsles statt, Die Herren Clubmitglieder 
werden gebeten, bei ıerer Wihlersersammluug recht zahlreich zu 
erscheinen, 


Wegen los auf den ?. März fallenden Fasching-Dienstage+ 
findet die nächst lnberrenmmlung am Dienstag, den 14. März d. J. 
zur gewöhnlicken Atnnar statt In derselben wird Herr k, k. Hofrat 


Dr. Franz Rter von Le Muunier einen Vortrag: „Über die Bahn 
auf den Mant-iii.. =" halten 
Here spricie I tegiernngs-Banmeister Schwabach aus 


Frankfrr: »M.: „her Schweilen-Verdübelung“, und wird seinen 
Vortrag darch Lich‘ der erläutern, 


Wilnscht jemaul zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort? 


Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrm Regierungs- 
Banmeister Schwabach seinen Vortrag begiunen za wollen.“ 


Herr Regierungs-Baumeister Schwabach erläuterte an der 


Haud von Detailzeichnungen das Collet’ache System der Schienen- | 


befestigung, welches in der Anwendung von Hartholzdübelu besteht, 
die in die Schwellen eingeschraubt werden und die Befestigungsmittel, 
wie Tirefonds oder Hakennägel aufnehmen. Seit bereits mehr ala 
neun Jahren in Bentttzung, hat der Dübel den höchsten Bean- 
eg sich gewachsen gezeigt, wie dies beispielsweise auch 
Jurch 
bewiesen worden ist, bei denen Geschwindigkeiten bis zu 210 km 
pro Stunde auf verdübelten Schwellen erzielt wurden. Außerdem 
haben die praktischen Versuche ergeben, daß die Lebensdauer der 
Holzschwellen durch die Verdübeluog nm ungeblich 8 bis 10 Jahre 
verlängert wiri. 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Risenbahn-Beamten. 


die Schnellfahrversnche auf der Strecke Marieufelde-Zossen | 


Aus diesen Gründen hat der Dübel bei den grüßeren Eisen- 
hahnverwaltungen eine atetig steigende Verwendung gefunden und 


Bahnen bereits mehrere Millionen Dübel verlegt worden. 

Wir enthalten uns eines eingehenderen Referates tiber diesen 
Vortrag, da derselbe mit Ritcksicht anf die Wichtigkeit des Gegen- 
standes, in dem Ciuborgane demnächst vollinhaltlich veröffentlicht 
werden wird. 

Die Ausführnogen des Vortragenden fanden vielen Beifall und 
nit dem Ansdrucke des Dankes an Herrn Regierungs-Baumeister 
Schwabach namens des Club wurde die Versammlung geschlossen. 


Der Schriftführer: Emil Guisolan, 


Der Aussebußrat beehrt sich hiermit, zu der am 
Dienstag, den 21. März I. J., 6 Uhr abends 


im Clublokale (Il. Eschenbachgasse 11) 
stattfindenden 


XXVII. ordentl. Generalversammlung 


des 
Club österreichischer Eisenbahnbeamten 
einzuladen, 


Tagesordnung: 
1. Bericht des Ausschußrates über das Clubjahr 1904. 


2. Bericht der Rechnungarevisoren. 


8. Wahl eines Vizepräsidenten, des Kassiers und von secha 
Mitgliedern des Ansschußrates; ferner der Rechnungs- 
rerisoren, sowie deren Stellvertreter. 


4. Beachlußfassung über etwa angemeldete Anträge, 


Es wird ersucht, dieser Versammlung beizuwohnen uml etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
14. März dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 

Der AURSENGEEER 
ex 
Clab österreichischer Eisenbahnbeamten. 





Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Ölub österr, Hisanbahn - Beamten 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Botenturmastraße 13, 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr, Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe I. Euthält selbständige Werke, 
stellungen ganzer Gebiete. 


Bisher sind erschienen : 


1. Relhe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘, 

Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Banrat, Ladenpreis K 1.20 


8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leäder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes‘. Von V.G, Bosahardt. Ladenpreis K 1-40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘, Von Karl 
Pascher, b. k. Mivisterialrat. Ladenpreis K 1%. 


#6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ un 
moderne Gesichtapunkte für deren Auspiltzung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k. Oberstleatnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — Bil. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1-80. 


Il, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘. Von Dr. Franz Hilscher, Barean- 
Vorstandstellvertreter der k. k. prir. Kaiser Ferdinauds-Nord- 
bahn. Ladenpreia K 5.20, 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 





Für die Redaktion verantwartlich 
Dr. Frauz Dilschar. 


Drack von R, Spies & Oo. 
Wien, V. Bezirk, Straußonganse Nr. 14, 


Der am 1. März 1905 fällige Conpon der 31/,0/, Prioritäts- 
Auleihen der Ersten ungarisch-galizischen Eisenbahn wird vom 
Fälligkeitatage au außer bei der k. k. Hauptkassa der Österreichischen 
Staatsbahnen auch bei der k. k. priv. Österreichischen Kreditanstalt 
tär Handel und Gewerbe in Wien eingelöst. 





Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband. 

Einführung des Naochtrages III zum Teil II. 

Mit 20. März |. J. tritt zum Teil II des Thüriugisch-Hessisch- 
Sächsischen Verbandtarifes der Nachtrag IIl in Kraft, welcher in der 
Station Reichenberg und bei der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht erliegt. Exemplare sind bei der königl. Eisenbahndirektion 
Erfurt und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 10 Pfg. 
resp. 12 h erhältlich. 

K. k, priv. Süd-Norddeuische Verbindungsbaln. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I. 


Einfährung eines neuen Tarifes, Abt. B und des Naoh- 
trages II zur Abt. A. 


Mit 1. April ], J. tritt ein nener Dentscher Eisenbahn-Güter- 
tarif Teil I, Abt. B, sowie ein Nachtrag zum Teil I, Abt. A in Kraft 

Exemplare erliegen in den Stationen Reichenberg, Raspenau 
und Friedlaud i. B., ferner bei der unterzeichneten Direktion zur 
Einsicht bereit. 

Tarif und Nachtrag können darch die kgl. Eisenbahndirektion 
in Berlin, oder durch die unterzeichnete Direktion bezogen werden. 


Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Außerkraftsetzung der Fraohtsätze zwischen Seidenberg 
(preußische Stastsbahnen) und Reiohenberg (8üä4-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn). 


Mit Giltigkeit vom 1. April 1905 treten im Schlesisch-Sächsischen 
Verbandtarif, Teil II vom 15. August 1902 die Frachtsätze zwischen 
Seidenberg (Preußische Staatsbahnen) einerseits und Reichenberg 
(Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn) andererseits außer Kraft und 
ist demg 


emäß die auf 8. 141 des Gütertarifes enthaltene Schuitt- 
entfernun 
deutsche 


von 52 km zwischen Nikrisch und Reichenberg (Säd-Norl- 
erbindungsbahn) za streichen. 


Snd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 









K. k. Österreichische Es Btantsbahnen. 
| alltig ab 1. November 1904. Winter 1904/58. 
Schnellzug-Verbindungen 


| von Wien und nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (rin 
Ariberg), Mailand (rin berg— St. Gotthard) und Miinchen (vis Salzburg), 
















er 

Paris . ab). | Be | So 
Basel , AT er 76 | 60 
ern Mailand . . „ | zum | 110 | 195 
Genf . = R 18 | 12% 
Zürich . nl wel 
Heran rn | er) Su 
Innsbruck „| el oo | 1 
ee .g = . a 

alzburg “mm s 
Um . 2... „u a 3m 
TER KFIB.. . |» ya 
RER: Wien Westb | 0 | ıu 






















* über Winterihar— St. Margareten, 


[ 
(N) Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen Wien— München, 
Wien-Zürien— Basel (—Ostende) und Prag—Lisz— Innsbruck, III. Klasse 
ewischen Wien— Zürich und Prag- Linz; Speisewagen zwischen Wien— 
Insıbruck und Basel—Langres zerück Paris— Basel. 

(*) Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Bndapest—)Wien— 
Basel—Paris, III, Klasse zwischen Wien— Buchs (Bheintal); Speisewangen 
zwischen Wörgi—Zürich und ron Vesoal nach Paris; Schlafwagen |. und 
ı a1, Ems zwischen Wien—Zirieh, zurück I. Klasse Parla— Basel, I. und Il. Klasse 

Basel— Wien. 
| e*) Direkte Wagen 1 und II. Klasse zwischen (Wiea—)Salzburg— 
Zürich über Buchs, zurück über St, Margarsten, III. Klasse zwischen (Wien—) 
Salzburg — Bregenz. 


DIANA - GAGAO 


garan . 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebenbürtig. 


Preis per !/, ka Staniolbentel K 1.50, 
Preis per 1’, kg Staniolbeutel K —.80. “20 


Fabrikanten: Hartwig & logel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 








UNION-BANK. 
Die 


35. ordentl. Generalversammlung 


der Aktionäre der Unionbank findet am 30. März 1905, um 11 Uhr 
vormittags, iu den Baulokalitäten, I. Renngasse 1, statt. Auf der 
Tagesordnung stehen die üblichen Verhandlungsgegenstände, 


Wien, am 10. März 1905. Union-Bank, 





Am 1. März 1905 hat in Gegenwart eines k. k. Notars die 
XXXIIT. Verlosung der 5%, Prioritäts-Obligationen I. Emission vom 
Jahre 1870, die XXVII. Verlosung der 5% Prioritäts-Obligationen 
II. Emission vom Jahre 1878, ferner die IL Verlosung der 31,0, 
konvertierten Prioritäts-Obligationen J. und II. Emission, sowie jene 
der Prioritäts- Obligationen der 31/0, (Ergänzungs-JAnleihe voın 
Jahre 1903 der Ersten ungar.-galiz. Eisenbahn stattgefunden. 

Die ausführliche Verlosungs-Kundmachung ist in der „Wiener 
Zeitung* Nr. 53 vom 5. März 1905 enthalten. 


Lokomotivfabrik Krauss & C*: 


Aktien-Gesellscahftt München u. Linz. 


SSIAIEISER 


Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Betriebazweck. 

für Adkäsions- oder 
Zahnradbeirieb, 


in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
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Vertretung 


— Gegründet 1875. — — Gegründe 1873. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
— neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen 
im gesamten Bauwesen, ans 
Filialen: 
Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 


Elektrische Taschenlampe. 


N ALIT NEE Ein überraschendes l.ieht »rhält man durch 
N NIT, //p., einfachen Druck auf dın Knopf (wie Ab- 
N bildung zeigt). 

Solildes, daucrhaftoa Fabrikat. 
Absolut geiahrlos, lei. and verquem in der 
Tasche zu tragen. Batterie auawechselbar, 


Zentsale: 
Wien, XVll. Zimmermanngasse 12. 










EN 







Garantiert 5000 Eri.uhtos i. Alla anderen 
t ; Fabrikate sinus Spielzeug 
= & Preis einer kompl. '.ımpe KB.—. 
17) Dieselbe mit Schein’ « rfer „ d.—. 


DoppelstarkeErsatsba'.rie„ 1. 
Versand per Nachnahme oder \oreinsendung 
des Betrages durch: 


V. BRAZDA & Co. 
Wien, V/, Schönbrunnerstraße 113/116. 


Lieferant der k. k. Staatsbeamten, Präwiiert mit der guldenen 
Medaille Ausstellung Wien 1904. 


Aktiengesellschaft der. Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Weasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. &. Hofliefsranten 










Filialen „vu. Langegasse Nr. I WIEN" Mraden, Dalnio Baniiabie 
Cxernowlitz, Fra Zentra 
Be e "Uniformen, Uniforsusertes, Tei ne 
Mn ı.  Herren-Garderobe, Sportkleider. 


nk äereiän tchnsee Jai_ hd ne 
e k Preisliste samt Zahlungsbedingnisse franko. 481 






Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & C®. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabricstion von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


wos Bpocialmaterial nach amerikanischem Bystsm für den 
gesammten Eissnbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Gement-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel 


für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 


in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 
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Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
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Drasnmmunbinsn ... 
Schaltapparate | 
Meßinstrumente. « = « « I 





“ Eiskirimstiren & 
Zähler 


« Bogenlampen. « « 
Wiener Installationsbureau: KAngmitinszairnes®, 








| Werzeugrabrk SZ | AU & CO: 
WIEN, I Wallfischgasse 12 | 

llefert: N 
Präzisions-Werkzeuge sesinocanein. Werkzeuge, Siehe 
| kbeizenhahrer, Spiralbohrer, Werkzeng-Schleifmaschinen, Mes- und Kontrel!- 
Kaliber, Prüsmaschinen. F zZ 46, 
















Industrie- und Straßenbahnen. | 


« Spezial-Lack- und Farbenfabriken « 


ANT. SBICHE zind AUSSIG a. ELBE @edpi 


« Waggon-, Lokomotir-, Kutschenlacke, hauch- 
Spezialitäten . freie Veberzugslucke, Kopal- und Bermstein- 
neke, hartirocknende Sirzlacke, Japan-, Asphalt. und Eisenlacke, 
Emaillackfarben, Spexinl - Dampfglasuren für Modelle, Eisenteile, 
Dampf- Hilfsmaschinen eıe. ete, Alle Sorten Öl- und Spiritus- 
Iacke für jeden Industriebedarf. Pr Su »Rostschutz- und Dekorations 


‚Lieferant me mehrerer Bahndirektionen und des k. k. s antsbeamten. Verbanden. 472 


ı. « Lithopone und Fabrik Kasern bei Salzburg, 
| chemische Fabrik  Kasern Bureau Wien, I, Wallnerstraße 11. 


gm Wien 171 isterurban 












Empieblt Lifkopone, bestar Kranz für Zinkweiß und Hleiwe 6 Ziemope nc-Farben 
Krants fir die giftigen ünbeiro len Bietfarben Spezialitä Naygeonbraun 
Wagppongrau, Brückengr zu und Hasc hinenrut zum Anstric 8 von Wagens und 
Bi sunkon krukei onen Se hifsbodenfarbe Kas ern eanio A ling Compssition 

n „Rogge“. Rasch troeknende £ mail-Olanz fi ‚7' arben, für 

Hs br kırkume mit sauren Dämpfen. Rostschn r vor Haltbarkeit 

te Eisenoxyalfarben für sBmtliche Verwe mdungszweckn in jede er B. won 
Nuancen, 5 kun :felnatrium, Chlerbaryum, Barytsalze e 

Prospekte and Gebrauchsanwelsung ru aka wu1 


NN ERSAN 
\t N N 
N 








Neueste Salmtiarie elastische “ 


STAHLDRAHT- MATRATZE 


| Hutter & Sehrantz k. wu. k Hof- und uusschl 


prir, Sicbwaren-Pabrikanten 


Wien, VI’, Windmühlgasse 18, 


| Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sioh nloht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko 


Stefan v. BÖtZ & vONNB 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz & Co, Steinbrucherstr. 


mu — 


Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 





| Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm 
und 


| Betriebsdienst 
| Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 





„AB C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. LIU 











Für den Inseratenteil verantwortlich Annongen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





. Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr, Kisenbahnbeamten, 


Für die Redaklion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies & (Co, 
Wien, V, Bezirk, Straubengasse Nr. 16, 


\. Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
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m te 7 re Eee —— 


we “.. 
Österreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


2 ORG AN 


Club österreichischer. Eisenbahn-Beamten. T 


Redaktion und Administration; 
WIEN, I. Kschenbachenmes 11 
Telenhan Nr. 315 
Postaparkassen-Konto de 
“ration; Nr. Bo6.246 
Posteparkassan-Konto des 
Nr. 860.093 
Beiträge werden nach dam vom Be- 
daktions-Komites fostgesstaten Tarife 
honoriert. 
Manuskripte werden nicht zurück» 
gamell:, 


N“ 10. 


Adıninde 


Clob 


Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 
Wien, den 1. April 1905. 


J 





Österreich-Unga: 

Geonjährie K 10. Laıdfaı hnrig Ko 
Pür das Destsche Kelch: 
Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mk.“ 

übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr, 20, Halbjalırig Fr. in 
Derugratalle für den Buchhandel : 
Spielhagen & Schnrich In Wien- 
Einzelne Nammern 30 Heller 
Offen" Reklamationen partofrei 


XXVIIL J nt 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zumts angerührt, ist 491 


YDROCHROMIN 


„hon streichfertig und gibt oinen organ. omail- 
artig harten, glatten 
waschbaren, wetterfesten und fauereicheren An- 
strioh auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch ren ro selbst nach Jahren nicht abfärbt 
jedem 
Kalk-, ps a: Zementrerputz, auf 
Ziegel, Stein, "Hols, Eisen, Blech oto, 


Im Anstrich stellt sich auf kaum 5b. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Mustern. Proise auf Verlangen franko u. graila. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/t Liechtenstoinstraße 17—L. 
Tr 


| Maschinen-Fabrik u. Eisen TR von Joh. Müller, | 
X. Breeuge nen aller Art, wie: 


schneid-, Wa . 
fache Frais-Maschinen. Osntrir- und Btehbolsen-, Anbohr- sowis Kurbel- 
‚äreh-Apparate, Prietions-Prossen. Handıägen. Löffel-, Breit- und Drrppel- 
Walswerke. 401 


ur Original-Anticorrosivum 


von Frischauer & Comp., Wien VIj, 





RUDOLF SCHMIDT &C? 


f FLEIEAIBRN U. BP PLIIAER BIER 





Fabrik für. 


Eifenbabnficherungsanlagen 


« Südbahn-Werk » 


« Wien « 
XIV, Goldichlagitrabe 126. 


Telephon H 12. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken» 
aniriebe, = Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 


bäume. « ER .a]a]anan 
ANT. SEICHE Se*"irssıe a nun ee 


» Wageon-, Lokomotiv-, Kutschenlacke, hanch- 
Spezialitäten: freie Veberzugslacke, Kopal- und Dermstein- 
lacke, harttrocknende Sitzlacke, Japan-, Asphalt- und Eisenlacke, 
Emaillackfarben, Spezial - Dampfglasuren Modelle, Eisenteile 
Dampf- und Hilfsmaschinen ete. ete, Alle Sorten Öl- und Spiritus 
lacke für jeden Industriebedarf. 2’ ial-Rostschutz- und Dokorntions 

arben. 


Lieferant mehrerer Bahndirektionen und des k. k. S'astshoamten-Verbanden. 472 


Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen: u. Apparate 


Telegragkie, Telephonie, Fenermelder, Wanserstands- 
anzolger, Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzlnder, 
ne Röutgen-Binriehtungen, Blomentenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Paientbleikabel für Stark- und Schwachsirem, Tele- 
graphen- und Telephonzwecke, Gummibleikabel, Leitungs- 
material für Installationszwecke eier. 
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Spezial-Artikel: 


Feilen aus Prima Tiegelgußstahl, Marke : Hufeisen. 

Präzisienafellen feinster Qualität, Marko: Grebe. ——————m 
Rerelverstahl (steirischer Werkzeugstahl) In Bektertreffener 4ualltht. 
Revolver-Schnellschneidestahl, Härte 50 auf allerhärteste Materlalien. 


Patent-Blattfeder-Hämmer, 
Zap Aufhanen abgenützter Feilen 


nach nemem Abonnrmentsystem, wobei der Bestand erhalten bleibt und 
Nesanschaffungen fortfallen. Hierbei entfallen die umständlichen er 
minaro-Binrelekungen für neues Feilen. 


ORUERESE iakl, EG a 

















R% 





____| Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


= bestens empfohlene firmen: 
Schreik- . | == PR 
deal Maschine Uniformen u. «Sorleit mm 7 


ch. Schott 8 Donnath, Wien, Il, | re. Josef. Zimbler 


Heumarkt 9b Telephon 4858 | waschbar. reiskatalogs gratis und franko. WIEN, Vil’2 Burggasse 33. 





u. | Erstklassige Maschinen- u, Werkzeuge Aincrncuu, Luftdruck- 
Gesellschaft, wien, Il. Rennweg 5, | Sehmiedehämmer u, andere Schmiedemaschinen "Screieimunc” 


Saga Sehraaben, Men Kot ai 405 d. SCHÖDMADN, Prag Il. 


| Eache, Farben- und „, BE, KOLLER & 0 |W.SWITAK pasnde yessnepsfers eBreun® | 
Ölfarbenmüble “rn „ı WIEN K und Privatbäuser, Dumpfbider, und Wannenbäder für Heilsustalten. 
| n I. Schellinguunne 165 | ee a ehaug. 0 ua" 


Pabıik: XI. Kalser-Ebersdorf, Zinnergasse | Vermietung von Spezialwagen aller Art, Kastenwagen und Lowzys, Heiz. und 
448 


Nr: 6, Telephon Simmering 46. Kühlwagen, Zisternenwagen, Spezialwagen de Weintransporte_eto., 


tierang, Bau und Finanzierung von Lokal- und Schleppbahnen, Erriehtang von | 
Resorroirs (Tanks) und Rohrlsitungen (pipe line) far Petroleum. 


Rlektroischnische Fabrik, Prag-Karolinenthal, Königsatr. 151, Telophom 1909. Pillale: Wiem, VIl/? Lindengnses 34, Telsphon 1505, Haut Zentralstationen 
| Fr. Krizik, für elektr. Beleuchtu: elektr. Sıadıru, Vollbahnen (nıch eigenem Syateme) mit Oberleitung od. afihrong im Niveau, Kraflübertragung für Fabriken oto. 
Erseugt Gleichstrom- u. Wechmelstrom- Generatoren u, Motoren m. höclıst, Leistangsfaktor, Bogenlampen eig. Pat., Meß-, Kontroll- u. Blockapp, etc. Big. Lusterfab. 461 


WIEN, I, Stubenring Nr. 
im eigenen Hause, 


vorm. G. Sigl in Wiener-Nenstadt. | 


Di 
tral-i K6,200,000 GEGRÜNDET 1842. 


weljährigem Bestehen dar 
N ur bar (Darlchens- Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekund&rbahnen. 
.gr Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
übernommen. Mit Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
sondere Begünstigungen beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben, 


„lee Expreß“ Unternehmung m 


Komotau (Böhmen). PAGET, MOELLE R& HARDY. 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Tessorten bereitet, J. George Hardy 


u TFT Arthur Baumann 


Patentanwälte 
K. &. priv. Wechselseitige Brandsohaden- Wien, L, Riemergasse 13. 
ein Versioherungs-Anstalt —— Telephon Nr- 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 
im Jahre 1825, = = Wien, I. Wollzeile 39, —— 
Die Anstalt versichert: » Gebinde samt deren Zubehör, 


De na a hl Glafer-Diamanten 6 snumenwerke 
| 
| 


Revervefund d. Anst.: K 8, MB.AI4, Gen.-Versicherangesumme K 3.29,391.523. in den Yerfiebenken y Glashüttenwerke 
vorm. 


Eehreiben auf las u. 
Örabieren anf Stein i. 


Uniformen und Uniformsorten) WM z4inu0inag | Schreiber & Neffen 


liefert tadellos 466 


uflieren u. Egaltfieren Glashlittenhoff‘, 
W. Schwaab & Lomp. nr: Alle Hlaswaren für des Eisenbahnbetrieh, 


walzen ıc. 4. mw. Äiefert -0— 


. Rattunfabriten, sum IX. Liechtensteinstraße 22. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ die Birma 1649 Größten Lager in Tafelserrlıen, sowie 
Telephon 6123. Wien, I. Opernring 21 Gebrauehsgegenständen für den Hansbalt. 


7 j Luxuswaren, Fortgeschenke, 
I Privilegion-Inbaber für Offizierskrawalten, Sporen gRuldner &60, e— ar 


wien, 9. Beziet Preiskurante gratis und franko. 
Ordensbänder mit Drackknopf und anders Neuheiten. Herstisnneiie I. 
Preiskurante gratis und franko, reist. a. Berlang. gratis u, franfe. = 








N® 10. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


das 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Wien, den 1. April 1905. AXVII. Jahrgang. 


—— Et 











INHALT: Clobversammlung. Verbandweise Gebührenabrechnung. Von Dr. Franz Hilscher, Die Abrechnung der Eisenbahn-Fracht- 


gebühren vom kommerziellen Standpunkte aus Von Dr. H. Rosenberg. Bemerkungen zu den vorstehenden Artikeln. Der elek- 
trische Betrieb der Valtellina-Babn. Von Eugen Cserhäti (Fortsetzung) — Chronik: Ludwig Waldstein +. Aufnahme von 
Aspiranten in die Hainburger k. k. Pionierkadettenschule. Verkehr und Einnahmen der dstarreichischen Eisenbahnen im 
Jänner 1905. Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen. Transporteinnahmen der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
im Februar 1905. Die Bedentung der Eisenbahnen für die Finanzen der deutschen Bundesstaaten. Kilometerhefte iu Spanien. 
Der Willow- Walk-Güterbahnhof der London, Brighton und Sudktistenbahn in London. — Literatur: Analytische und 
graphische Methoden zur Berechnung des Stromverbranches elektrischer Bahnen. Die Eisenbahs-Technik der Gegenwart. 

Fremdenverkehr. A, Hartlebens Volka-Atlas. G. Freytags Verkebreplan von Wien, -- Ciubnachriehten: Berieht über 
den Vergntigungsabend am 18. Februar 1905. Bericht über den „Kirta" am 11. März 1905. Bericht über die Clubversammlung 
am 1d. März 105. 

















Clubversammlung: Dienstag den 4. April 
1905, 7 Uhr abends. Vortrag der Schriftstellerin Frau 
Leopoldine v. Morawetz-Dierkes, über: „Sardinien, 
das Land der Nuraghe“, (Mit Lichtbildern). 


Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 





Verbandweise Gebührenabreehnung. 
Von Dr. Franz Hilscher. 

In seinem Artikel: „Die Eisenbalın-Zentral-Ab- 
rechnungsbureanx in Österreich-Ungarn“ in Nr. 6 der 
„Österreichischen Eisenbahn-Zeitung* vom 20. Februar 1905 
hat Herr Zentral-Inspektor Kohn einen Vorschlag 
erneuert, der bei richtiger Ausgestaltung die Einrichtung 
eines den höchsten Anforderungen entsprechenden Ver- 
rechnungs- und Abrechnungssystemes ermöglichen würde, 
daher dem vollen Interesse aller an dem Einnahmendienste 
der Eisenbahnen beteiligten Fachmänner begegnet. 

Herr Zentral-Inspektor Kohn schlägt, ganz kurz 
resümiert, die Gebührenabrechnung naclı Tarifverbänden 
vor und will die Revision der Gebührenberechnung und 
jedenfalls auch der vollzähligen Verrechnung der Ein- 
nahmenkontrollen (wahrscheinlich jener der Empfangs- 
bahnen), dagegen die Gebührenverteilung und die eigentliche 


Abrechnung den Zentralabrechnungsbureaux zuweisen. Die 


“ Vorteile einer solchen verbandweisen Gebührenabrechnnng 
seien folgende: 

1. Durchsichtigkeit der Abrechnungen bezüglich des 
finanziellen Ergebnisses der einzelnen Verkehre; 

2. Erleichterung der Kartellabrechnung; 

3. Abkürzung der Arbeit durch Zusammenlegung 
der gleichnamigen Relationen bei der Gebührenver- 
teilung und 

4. Leichte Übersicht der Relationen, in welchen 





geschieht, also leichter Nachweis des Bedürfnisses nach 
direkten Frachtsätzen ; 

5. Entlastung der Kontrollen und Ersparungen, 

Als Voraussetzungen für die Einriehtung dieser Al- 
rechnungsart werden angeführt: 

a) Tunlichste Reduzierung der Verbände durch Ver- 
sehmelzung jener, bei denen es die Kartellinteressen 
zulassen; 

5) Eliminierung von Frachtsätzen, die in zwei 
Tarifen vorkommen, aus dem einen oder anderen; 

c} Aufhebung der kombinierten Abrechnung; 

d) Aufstellung eınes Hilfsmittels (Verzeichnisses), aus 
dem die Stationen alle Stationsverbindungen der einzelnen 
Verbände entnehmen könnten und 

e) Zweckmäßige Zuteilung der Abrechnungen an die 
beiden Zentralabrechnungsbureaux. 

Gewiß wird jeder Rechnungs- und Tariffachmann 
Herrn Zentral-Inspektor Kohn darin zustimmen, daß eine 
richtig organisierte verbandweise Gebührenabrechnung 
sehr bedeutende Vorteile mit sich bringen würde, wofür 
ja die günstigen Erfahrungen sprechen, welche mit der 
gleichen Abrecehnungsart in den direkten Auslandsver- 
kehren gemacht wurden, in denen sie besteht, wenngleich 
nicht übersehen werden darf, daß es sich in diesen Ver- 
kehren um ein quantitativ und finanziell wesentlich 
geringeres Abrechnungsobjekt als in den inländischen 
Verkehren handelt. Die Zustimmung wird umso bereit- 
williger sein, je mehr man von der Unzweckmäßigkeit. 
des in Österreich-Ungarn heute bestehenden Verrechnungs- 
und Abrechnungssystemes überzeugt ist. Ohne näher darauf 
eingehen zu wollen, mag nur erwähnt sein, dal es fast 
nur Nachteile aufweist: es ist teuer, unzuverlässig, un- 
übersichtlich, langsam und schwerfüllige. Die Haupt- 
vorteile der verbandweisen Abrechnung dagegen 
wären: Die Ermöglichung einer vollständigen und klaren 
Übersicht über den finanziellen Ertrag jeder beteiligten 


die Abfertigung durch Zusammenstoß von Lokalsätzen ete. | Eisenbahn, ferner einer relationsweisen Güterstatistik, 
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welche ganz neue und ungeheuer wichtige Einblicke in 
den Warenverkehr des internen Marktes, der an Bedeutung 


den Auslandsmarkt (Import und Export) um ein Vielfaches | 


überragt, bieten würde, wodurch die Kenntnis des Wirt- 
schaftslebens ganz intensiv gehoben und die Produktions- 
politik ganz wesentlich erleichtert würde. 

Es ist selbstverständlich, daß die Erkenntnis dieser 
Vorteile nicht erst von gestern stammt, sie ist eine sehr 
alte und daher sind auch die Bestrebungen auf Einführung 
dieser Abrechnungsweise schon sehr alt. Ich bin nicht 
genügend Historiker, um sie bis zu ihrem Beginne zurück 
verfolgen zu können, es fehlt mir auch dazu das nötige 
Material. Ich verweise nur auf einen Bericht des Vor- 
standes des Zentral-Abrechnungsbureau in Wien an den 
Überwachungsausschuß aus dem Jahre 1894, in welchem 


dieser ebenfalls diese Art der Abrechnung vorschlägt, die | 
er „eine schon wiederholt propagierte, aber leider bisher | 


noch wnausgeführte Reorganisation des 
und Abreehnungsdienstes® nennt.®) 

In einem Teile des Verkehres, dem österreichisch- 
ungarischen Kohlenverkehre, ist sie übrigens, wenn auch 
nicht ganz streng, seit dem Jahre 1899 durchgeführt. 

Die Anregung des Vorstandes des Eisenbahn-Zentral- 
Abreehnungsburean Wien hat bei einzelnen Verwaltungen 
Anlaß zu Studien über die Durchführbarkeit dieser Reform 
gegeben, insbesondere vom tarifarischen Standpunkte. 
Das Tarifbureau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat 
damals erklärt, außerstande zu sein, einen Zeitpunkt 
für die Vollendung der notwendigen tarifarischen Arbeiten 
anzugeben und hinzugefügt, daß die nach wie vor be- 
stehenden äußerst schwankenden Verhältnisse auf tarifari- 
schem Gebiete diese Arbeiten überhaupt nicht als opportun 
erscheinen lassen. Ob dies heute auch noch zutrifit, über- 
lasse ich einem Tariffachmanne zur Beurteilung. Ich muß 
nur bemerken, daß dieses Moment das Entscheidende ist, 
denn von dem Vorhandensein entsprechender Tarife samt 
allem Zugehör (Anteilstabellen, Instradierungsvorschriften, 
Quotentabellen etc.) hängt alles ab. 

Bei der großen Bedeutung der aufgeworfenen Frage 
scheint es mir jedoch angezeigt zu sein, auch vom rein 
rechnerischen Standpunkte aus zu untersuchen, ob der 
Weg den Herr Zentral-Inspektor Kohn andentet, zu 
dem gewünschten Ziele führt. 

Nach seinem Vorschlage würde die verbandweise 
Abrechnung alle direkt abgefertigten Inlandssendungen 
umfassen, ferner durch eine geeignete „Angliederung“ 
auch die Sendungen jenes Lokalverkehres, welcher kartelliert 
ist, Damit ist aber die für die Tarifbureaux postulierte 
Übersicht über den finanziellen Effekt jedes Verbandes 
(urchaus nicht erreicht, denn es fehlt der ganze, sehr 
bedeutende Umkartierungsverkehr, ferner 
gaben (im Sinne der Kartelle), ohne die das Bild eines 


Verrechnungs- 


*, Dieser Bericht entbält übrigens auch den Vorschlag, die 
Kartellabrechnungen dem Eisenbahn-Zentral-Abrechnungsbureau abzu- 





Verkehres nicht zu gewinnen ist. Für die Einbeziehung 
dieser in die Hunderttausende gehenden Sendungen in 
die Gebührenabrechnung der einzelnen Verbände müßte 
verläßliche Vorsorge getroffen werden. Erst dann wäre 
der finanzielle Effekt gegeben, erst dann hätten die Taritf- 
bureaux die ausreichenden Anhaltspunkte dafür, in welchen 
Relationen und für weiche Artikel direkte Sätze zu bilden 
wären, erst dann wäre es leicht raschen Einbliek in die 
verschiedenen Tarif-Unterbietungen Umkartierungsmöglieli- 
keiten (im heutigen Sinne) und die Gründe hiefür zu 
erlangen. 

Meines Datürhaltens wäre diese Einbeziehung nur 
möglich, und zwar der eigentlichen Umkartierungen im 
heutigen Sinne, wenn ausnahmslose, direkte Kartierung 
nach der endgiltigen Bestimmungsstation laut Fracht- 
briefes selbst bei Fehlen direkter Frachtsätze einge- 
führt würde, und zwar durch Verwendung eines Karten- 
formulares, in welchem Raum für die aufeinanderfolgenden 
Gebührenberechnungen wäre ähnlich, wie ein solches in 
Frankreich besteht oder eines vor längerer Zeit von 
Dr. Schlesinger und Dr. Mark in Nr. 14 und 15 der 
„Österr. Eisenb.-Ztg.*, Jahrg. 1900 („Die Beseitigung der 
Umkartierung, Zentralisierung der Abrechnung und Rückver- 
gütung“) vorgeschlagen wurde. Nenaufgaben und Um- 
kartierungen infolge von nachträglichen Verfügungen des 
Absenders laut $ 64 B. R. sowie der Reexpeditionsver- 
kehr müßten nachträglich auf Grund von besonderen 
Ausweisen in die entsprechenden Verbände aufgenommen 
werden und es müßte ermöglicht werden, die als Rückver- 


ı güitungen und Refaktien hinausgezahlten Beträge in den 


Verbandsrechnungen, beziehungsweise bei der Aufstellung 
des finanziellen Ergebnisses zu berücksichtigen. 
Bei dieser umfassenden verbandweisen Abrechnung 


' ist für die heute übliche Einteilung und rechnungsmäßig 
' verschiedene Behandlung des Verkehres im Nachbar- und 
' Verbandverkehr kein Bedürfnis mehr vorhanden. Infolge 





die Nenanf- | R 
' Anteile, 


nehmen und sie einzelnen Verwaltungen zuzuweisen mit einer Moti- | 
vierang, die ich heute allerdings nicht vorsubringen wagen würde. | Aufhebung der kombinierten Abrechnung durchaus keine 


dessen dürfte es auch nicht empfehlenswert sein, die Re- 
vision des Verkehres (nämlich der richtigen Gebühren- 
berechnung etc.) den Kontrollen zuzuweisen, die Ver- 
teilung dagegen den Eisenbahn-Zentralabrechnumgsbureaux, 
weil dies eben bezüglich des jetzt „Nachbarverkehr“ ge- 
naunten Teiles des Verkehrs Doppelarbeit mit sich brächte. 

Iın meine, daß es besser wäre, auch die Revision 
den Zentralabrechnungsbureanx zu übertragen oder, wenn 
man diese Bureanx nieht will und was ich weitaus vor- 
ziehen würde, dem für jeden Verband zu organisierenden 
Verbandsabrechnungsburean, welchem auch die Kartell- 
abrecehnung zuzuweisen und das selbst dem Tarifburean 
der betreffenden Verwaltung organisch anzugliedern wäre, 
wodurch dann in vollkommenster Weise für Konzentration 
und Erleichterung der Arbeit (z. B. Beschaffung fehlender 
Vermeidung der Hin- und Hersendung des 
Materials ete.), möglichste Billigkeit und Übersichtlichkeit 
der Ergebnisse gesorgt wäre. 


Wird in dieser Weise organisiert, dann wäre die 
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Voraussetzung für die verbandweise Abrechnung, im 
Gegenteile, dann wäre erst der Boden für diese kombi- 
nierte Abrechnung, falls man sie überhaupt für zweck- 
mäßig hält, geebnet, da ja jeder Verband ein für sich ab- 
geschlossenes Ganze wäre, das durch andere Verbände ete, 
nicht durchkreuzt würde. 

Daß verschiedene Schwierigkeiten und Unebenheiten 
anch bei solcher Organisation der Abrechnung immer 
noch vorhanden wären, ist selbstverständlich; man denke 
nur an die Kontroversen, welche sich über die Einreihung 
von Sendungen in den einen oder anderen Verband er- 
zeben würden, die über Verfügung des Absenders nach 
seitwärts oder rückwärts gelegenen Stationen gesendet 
werden, oder von verschleppten Sendungen, oder an die 
Stornierungen jener Auslandssendungen, welche mangels 
direkter Auslandstarife zunächst in einem inländischen 
Verkehr abgerechnet werden müßten etc. 

Die Einführung der verbandweisen Abrechnung 
müßte, wenn sie die erwarteten Früchte, nämlich Ent- 
lastung der Kontrollen und Ersparungen tragen soll, 
aber weiters mit einer gründlichen Reform des Abferti- 
gungs- und Verreehnungsdienstes durcli Ausscheidung des 
gesamten Kleingüterverkehres, etwa durch ein zweck- 
mäßiges Markenverfahren verbunden werden, wodarch 
massenhafte Sendungen aus der Kontrolis- und Ab- 
rechnungsarbeit zum größten Teile ausgeschaltet würden 
und Raum und Zeit für die intensive Pflege des finanziell 
ausschlaggebenden übrigen Teiles des Verkehrs genommen 
würde*). So wäre es z. B. leicht möglich, die an dem 
Verbande teilnehmenden Bahnen wesentlich früher (viel- 
leicht: schon drei oder vier Wochen nach Ablauf jedes 
Monates) in den Besitz ihrer Anteile aus dem Verkehr 
zu setzen, wenn schon von den Stationen in die Rech- 
nungen, auch bei dırekten Frachtsätzen, sofort die Anteile 
jeder Verwaltung eingesetzt würden**), welche ent 
sprechend rekapituliertt vom Verbandsabrechnungsbureau 
binnen kürzester Zeit zusammengezogen und bahnweise 
saldiert werden könnten; die Prüfung und Richtigstellung 
hätte nachzufolgen ete. 

Es ergibt sich aus dem vorstehenden, daß nach 
meinem Darfürbalten Herr Zentralinspektor Kohn das 
Ziel im allgemeinen wohl richtig bezeichnet, jedoch nicht 
weit genug gesteckt hat, und daß er von einer wichtigen 
Voraussetzung zur Erreichung desselben nicht gesprochen 
hat, nämlich von der Einführung der direkten Kartierung 
und Verrechnung in der oben angedeuteten Art, 


*) Vergleiche dasu die Anregungen und Stadien des Herrn 
Regierungsrat v. Loehr in dieser Zeitang: Nr. 20 ex 1890, Nr. 3 
‘ex 1896, Nr. 12 ex 1897 ete, ferner Bericht für den internationalen 
Eisenbahn-Kongreß, Paris 1900 und Washington 1906 tiber die 
die Frage: „Comptabhilit#* ate, 

**) Ich weiß natürlich, daß dies mit manchen Schwierigkeiten 
und Kosten verbunden wäre; durch Vereinfachung der Anteilsaus- 
seheidung z. B. im Sinne des Vorschlages des Herrn Regierungsrates 
v. Loebr in Punkt 84 seines Berichtes über die Frage: „Comptabilite“ 
ließe sich jedoch ein großer Teil der Schwierigkeiten beseitigen. 


Die 
Abrechnung der Eisenbahn-Frachtgebühren 
vom kommerziellen Standpunkte aus. 
Von Dr. H. Rosenberg. 

In den Nr. 3 und 6 der „Ö.E.-Z.“ vom 20. Jänner 
und 20. Februar 1905 sind unter dem gemeinsamen Titel 
„Die Eisenbahn-Zentralabrechnungsbureaux in Österreich- 
Ungarn“ seitens hervorragender Fachantoritäten Vor- 
schläge zur Verbesserung der Gebühren- und Kartellab- 
reelnung erstattet worden. 

Einer dieser Artikel reflektiert u. a. auf die Be- 
strebungen der Tarifbureaux in dieser Hinsicht und mag 
es mir deshalb gestattet sein, hiezu vom kommerziellen 
Standpunkte meine persönliche Anschauung auszusprechen. 

Zweifellos liegt es im eminenten Interesse der Tarif- 
bureaux, wenn die Abrechnung nach Tarifverbänden vor- 
genommen wird. Denn hiedurch ist nicht nur jeder Bahn- 
verwaltung die Möglichkeit gegeben, sich sofort über die 
finanzielle Bedeutung einzelner Verkehrsgebiete (Tarif- 
verbände) zu orientieren, eine solche Abrechnung bietet 
ja auch ein tangliches Substrat für die Statistik, 
mit deren Hilfe sowohl für den Bedarf an direkten Fracht- 
sätzen vorgesorgt, als auch der Ballast unnätzer Sätze 
entfernt werden kann, Überdies läßt sich oft nur auf 
diesem Wege einerseits über die Wirkung umfassender 
Tarifänderungen ein Bild gewinnen und deren finanzielles 
Ergebnis zutreflend berechnen, andererseits die Grenze 
der Konzessionen richtig bestimmen, die unter Wahrung 
der Erwerbsinteressen der Eisenbahnen den wirtschaft- 
lichen Anforderungen der Allgemeinheit oder einzelner 
Staatsgebiete gemacht werden können. - 

Natürlicherweise trägt eine verbandweise Abrechnung 
nur dann ihren Namen mit Recht, wenn wirklich jeder 
einzelne Verband zur Gänze, also auch die Umkartierungen 
und Nenaufgaben zur Abrechnung gelangen; um solches 
zu ermöglichen, müßte, wie mir scheint, eine Modifikation 
der heutigen Kartierungsvorschriften, welche in Erman- 
gelung direkter Tarife in der Hauptsache die Kartierung 
bis zur Übergangs- bezw. Grenzstation anordnen, voraus- 
gehen. . 

Abgesehen von diesem, hier nur angedenteten Er- 
fordernisse soll, wenn ich den Ausführungen in dem 
zweiten der eingangs angeführten Artikel („Ö. E.-Z.*, 
Nr. 6, 8.63) folge, die Abrechnung nach Tarifverbänden 
von der Erfüllung einiger Vorbedingungen, . welche die 
Tarifbureaux angehen, abhängig sein. 

Deren wichtigste, welche ich zum Schlusse besprechen 
möchte, zunächst übergehend, muß ich der Forderung 

„b} Frachtsätze, die gleichzeitig in zwei verschie- 
denen Tarifen erscheinen, wären an einer Stelle zu eli- 
minieren* 
volle Berechtigung zubilligen und sie noch dahin ergänzen, 
daß auch die Regelung ein und desselben Verkehres in 
zwei verschiedenen Kartellen (von Sondervereinbarungen 
natürlich abgesehen) vermieden werden soll, 
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Es läßt sich zwar nicht leugnen, daß solche Fälle 
vorkommen (ich erwähne beispielsweise die für Transporte 
zwischen Myslowitz einerseits und Stationen der k. k. 
österr. Staatsbahnen in Galizien andererseits sowohl im 
Ost-Nordwest-Österreichischen Eisenbabnverbande, als auch 
im Norddeutschen Güterverkehr mit Galizien und der 
Bukowina vorgesehenen Frachtsätze, den Kohlenverkehr 
Oberschlesien—Brünn, welcher gleichfalls in zwei ver- 
schiedenen Tarifen erscheint); doch mag als mildernder 
Umstand angeführt werden, daß diesen nur als vereinzelten 
Erscheinungen besondere Bedeutung nicht beizumessen ist. 

Ähnlich verhält es sich mit dem unter c) formulierten 
Wunsche, die kombinierte Abrechnung, wo sie noch vor- 
kommt, aufzuheben. 

Diese Abrechnung auf Grund der sogenannten „kom- 
binierten“ Frachtverteilung findet sich zur Zeit nur mehr 
in wenigen Verbänden. Wenn dieselbe aber ein Hindernis 
auf dem Wege zur verbandweisen Abrechnung bilden 
sollte, dann könnte sie wohl leichten Herzens fallen gelassen 
werden. 

Die Forderungen unter 

nd) .... die Auflage eines Verzeichnisses, ans 
welchem alle Stationsverbindungen eines und desselben 
Verbandes entnommen werden könnten, wäre notwendig“ und 

„“) Mit den ungarischen Bahnen wäre zu vereinbaren, 
welche Verbände in Wien und welche in Szegedin abzu- 
rechnen sind. Unter Verband werden beide Richtungen 
verstanden, * 
kommen erst in zweiter Linie in Betracht und wäre 
prinzipiell gegen dieselben gleichfalls kein Einwand zu 
erheben. 

Ich gelange nun zur wichtigsten der aufgestellten 
Bedingungen, welche besagt: 

„a) Die Tarifbureaux hätten vom Kartellstandpankte 
aus zu erwägen, ob etwa eine Verschmelzung des einen 
Verbandes mit einem anderen durchführbar wäre, am die 
Verbände tunlichst zu rednzieren.® 

Diese Forderung ist zwar nicht kategorisch gefaßt, 
scheint mir aber doch als eine conditio sine qua non 
gedacht zu sein. 

Denn es besteht heute eine außerordentlich große 
Anzahl von Tarifverbänden für den Güterverkehr in 
Österreich-Ungarn und mit dem Auslande*), völlig ver- 
schieden an Umfang and Bedeutung, von denen manche 
in einer Weise ineinandergreifen, daß eine Sonderung der 
Relationen nur bei genauer Sachkenntnis möglich ist 
iz. B. der Österreichische und der Mährisch-Schlesisch- 
Niederösterreichische Eisenbahnverband). 

Zu dieser Häufung von Verbandsverkehren sind die 
Eisenbahnen sukzessive gelangt, ohne daß durch die Ver- 
staatlichung selbst großer Bahnen eine Verminderung der- 
selben erzielt worden wäre. Jeder einzelne Verband hat 


*) Trotzdem ist durchaus nicht für alle wichtigen Verkehrs- 
relationen vorgesorgt. So entbehrt beispielsweise der Verkehr zwischen 
Böhmen und Binnenstationen der k. k. Staatsbabnen südlich der 
Donau noch immer der kartellmäßigen Regelung. 


sich mit dem Anwachsen des Verkehres entwickelt, der 
die Bahnen nötigte, direkte Tarife in immer größerem 
Umfange zu erstellen und ihre Interessen durch Verbands- 
vereinbarungen zu schützen, deren finanzieller Effekt — 
nebenbei bemerkt — allerdings durch die zwischen ein- 
zelnen Bahnen bestehenden, oft viele Verkehre tangie- 
renden Sondervereinbarungen modifiziert wird. 

Diese Verbandsvereinbarungen (Kartelle) zeigen haupt- 
sächlich in den Grundsätzen für die Tarifbildung, Fracht- 
verteilung und den Geldausgleich weitgehende Verschie- 
denheiten. 


Denn jedes einzelne Kartell stellt in seinen Vor- 
schriften das Ergebnis langwieriger Verhandlnngen und 
Berechnungen dar und bildet die Resultierende aus dem 
Kräfteverhältnisse der an dem Verkehre interessierten 
Bahnen, wobei fallweise wohl das Eingreifen des ver- 
sierteren oder schlagfertigeren Vertreters zugunsten 
seiner Bahn als bedeutender Faktor in Rechnung zu 
stellen ist. 


Oft besteht auch ein Zusammenhang zwischen zwei 
Kartellen aus dem Grunde, weil die Bestimmungen des 
einen als Kompensation für gewährte Vorteile, respektive 
Zugeständnisse in dem anderen Verbande anzusehen sind 
u.a. m. 

Es mag mir eingewendet werden, daß die gewiß 
anerkennenswerten Vereinfachungs bestrebungen dabin 
geführt haben, in vielen Verbänden wenigstens bezüglich 
einiger Punkte, wie der Höhe der Regiespesen, der Be- 
rechnung des Reingewinnes ete. Übereinstimmung herhei- 
zuführen. Dagegen muß ich aber zu bedenken geben, 
welch mühevoller Weg selbst bis zur Erfüllung dieser 
geringen Forderungen zurückgelegt werden mußte, und 
überdies darauf hinweisen, daß diese Erfolge nur deshalb 
erzielt warden, weil der finanzielle Effekt aus der Än- 
derung der betreffenden Bestimmungen kaum in die Wag- 
schale fiel. 

Wo aber vitale Interessen im Spiele sind, insbe- 
sondere wo es sich um Modifikationen der Frachtver- 
teilungsgrundsätze handelt, dürfte die Zusammenlegung 
von Verbänden kaum zu erzielen sein, weil es mımöglich 
ist, die Grundsätze eines Verbandes anf einen anderen zu 
übertragen, olıne daß zumindest eine Bahn hiebei eine 
finanzielle Einbuße erleiden würde. 

In dieser Richtung stellen die Bahnverwaltungen — 
mögen sie sich den volkswirtschaftlichen Interessen noch 
so willfährig zeigen — gegeneinander stets ihren erwerbs- 
wirtschaftlichen Charakter in den Vordergrund und es 
wird sich gewiß kein Tarifchef bereit finden, lediglich 
zum Zwecke der praktischeren oder einfacheren Abrechnung, 
der Zusammenlegung zweier oder mehrerer Verbände zum 
Nachteile seiner Verwaltung das Wort zu reden, 

So ist denn, ehe nicht durch eine umfassende Ver- 
staatlichungsaktion die großen Privatbahnen aus der Liste 
der Großkaufleute gestrichen sind, für die Reduktion der 
bestehenden Tarifverbände keine Aussicht vorbanden, 
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Im Gegenteil. Manche Verbände haben bereits einen 
derartigen Umfang erreicht, daß im Hinblick auf die Un- 
möglichkeit einheitlicher Behandlung eine Teilung ins 
Auge gefaßt wurde. 

Wenn also die Forderung nach Verschmelzung von 
Tarifverbänden als eine unerläßliche Vorbedingung für 
die verbandsweise Abrechnung anzusehen ist, dann werden 
die in dieser Richtung gegehenen Anregungen bis auf 
weiteres wohl „fromme Wünsche“ bleiben müssen. 


Bemerkungen zu den vorstehenden Artikeln. 


Ich habe in meinem Artikel vom 20, Febrmar 1. J. 
die Frage der verbandsweisen Abrechnung, die ohne- 
hin allen Verwaltungen aus den früheren 
Verhandlungen geläufig ist, nur im Zusammen- 
hange mit der Ausgestaltung der Zentral-Abrechnungs- 
bureaux besprochen und mich darauf beschränkt, die Vor- 
bedingungen der Einführung, die Verteilung der Agenden 
und die Vorteile, die sie im Gefolge hätte, hervorzuheben. 
In Detailfragen, namentlich rechnerischer Natur, habe ich 
mich nicht eingelassen. 

Der vorstehende Artikel ergeht sich jedoch in einer 
Anzahl von kontroversen Detailfragen, die meines Dafür- 
haltens nicht in einer Zeitschrift mit Aussicht auf Erfolg 
erörtert werden können, weil Rede und Gegenrede nicht 
zum Abschlusse führen würden. Ich werde meinen Antrag 
mit den mir etwa zukommenden Amendements seinerzeit 
zur Diskussion brivugen. 

Nur im Vorübergehen bemerke ich, daß die verbands- 
weise Abrechnung im Auslandsverkehre auf die Umkar- 
tierungen, Refaktien und Rückvergütungen keine Rücksicht 
nimmt und dennoch ein schätzenswertes Material für die 
Tarifbureaux bildet. 

Ich kann ferner nicht unerwälnt lassen, daß die im 
obigen Artikel sub * angezogene Bemerkung: Der Vor- 
stand des Zentral-Abrechnungsburean habe im Jahre 1894 
beantragt, die Kartelle dem Zentral-Abrechnungsbureau 
abzunehmen und den einzelnen Verwaltungen zuzuweisen 
— nur als Eventualantrag für den Fall gestellt wurde, 
wenn die Verwaltungen auf die Regelung der damaligen 
desolaten Personalverhältnisse des Zentral-Abrechnungs- 
bureau nicht eingehen sollten. 

Sein Prinzipalantrag lautet vielmehr — die Ordnung 
der Personalfrage vorausgesetzt — wie folgt: Beibehaltung 
des status quo unter ausdrücklicher Betonung der Expan- 
sionsfähigkeit des Bureau. 

Zu dem Artikel des Herrn Dr.H.Rosenberg be- 
merke ich, daß ich die etwaige Verschmelzung des einen 
Verbandes mit einem anderen nicht als conditio sine qua 
non der verbandsweisen Abrechnung gedacht, sondern 
diese Versehmelzung bloß der Erwägung der Tarifbureanx 
anheim gegeben habe. 

Geht es mit der Verminderung der Verbände nicht, 
so bildet dies noch kein Hindernis für die verbandsweise | 
Abrechnung. 





Die Hauptsache für die Durchführung der bean- 
tragten Maßregel bleibt die genane Begrenzung des einen 
und anderen Verbandes. F. J. Kohn, 

Zeutral-Inspektor der 8t.-E.-G. 


Der elektrische Betrieb der Valtellinabahn. 


Vortrag, gebalten am 8. November 1904 im Club österr. Eisenbahn- 
beamten ron Eugen Cserhäti, Direktor der Firma Ganz & Co. m 
udapest. 

(Fortsetzung,) 

II, Neue elektrische Lokomotiven, Type 
R. A. 1903 für die Valtellinabahn. 


Am 15, Oktober 1902 schrieb die Direktion der Rete 
Adriatica eine geschlossene Öflertaufforderung auf die Liefe- 
rung von drei elektrischen Lokomotiven von großer Leistung aus. 

Die Ausschreibung lautete auf eine vierachsige Zwei- 
trucklokomotive, welche bei zirka 32 Am Geschwindigkeit 
6000 kg, bei zirka 64 Am Geschwindigkeit 3500 kg Zugkraft 
entwickeln sollte, 

Der maximale Achsdruck war mit 14 t vorgeschrieben. 

Zahnradantrieb war ausgeschlossen. 

Das Personal sollte bequem und sicher von der Loko- 
motive in den nächsten Wagen gelangen können, 

Die Lokomotive sollte in beiden Richtungen mit gleicher 
Sieherheit bei der maximalen Geschwindigkeit verkehren 
können, 

Die Motoren samt dem rotierenden Teil sollten elastisch 
aufgehingt werden. 

Die Firma Ganz & Co, hat Lokomotiven mit vier 
koachsial angeordneten Motoren, ähnlich wie bei den zuerst 
gelieferten Wagen oder Lokomotiven, offeriert, vor der Ver- 
gebung der Bestellung aber auf Anregung des Herrn Ober- 
Bavrates Karl Gölsdorf ein Alternativprojekt vorgelegt, lant 
dessen die Motoren zwischen den Achsen fix angeordnet und 
mit den Triebachsen mittels Kuppelstangen verbunden waren. 

Die Bestellung ist auf Grund dieser letzteren Anordnang 
an die Firma Ganz & Üo vergeben worden. 

Die erste Lokomotive ist im Monate Mai, die letzte im 
Juli abgeliefert worden. Nach einer sehr genauen Revision im 
zerlegten Zustande und nach Vornahme aller in dem Be- 


‘ dingnishefte vorgeschriebenen Proben ist die erste Lokomotive 


seit Ende Juni und die übrigen 2 seit dem Monate September bei 
Lastzögen und vom 8, Oktober bei Last- und Personenzügen 
ohne den geringsten Anstand im regelmäßigen Betriebe. 


I. Rahmengestell und Triebwerk. 


Die zur Ausführung gelangte Type ist fünfachsig, mit 
drei Kuppelachsen und zwei Laufachsen, die letzteren sind mit 
den äußeren Kuppelachsen in je einem Drebgestell vereinigt. 
Die Außeren Kuppelachsen haben eine seitliche Verschiebbar- 
keit von 25mm, der Drehzapfen des einen Drehgestelles hat 
eine seitliche Verschiebbarkeit von 25 mm nach jeder Seite, 
der des anderen ist fix, gestattet also nur eine Verdrehnng 
des Drehgestelles unter dem Rahmen, 

Die Laufachsen können sich, olhme die Kuppelachsen zu 
beeinflassen, radial einstellen. Diese Konstruktion ist aus der 
schematischen Anordnung des Untergestelles der Lokomotive 


' (Fig. 5) ersichtlich. 


Aus derselben Fignr ist auch die Anordnung der Ver- 
bindung zwischen Motoren und Triebrädern ersichtlich. Wesent- 
lieh ist dabei, daß die Ebene der Motorachsen über der 
Ebene der Triebachsen liegt, denn nur durch diese Anordnung 
war es möglich, genligend lange Kuppelstangen zu erhalten. 

Je ein Hoch- und Niederspannungsmotor sind in einem 
Gehäuse vereinigt, die Motorachse geht durch die Rahmenlager 
durch und trägt an beiden Enden die Kurbelarme. 











Fig. 6. 


Die Kurbelzapfen der zwei Motorachsen sind durch eine 
kräftige Kuppelstange verbunden, die die Mittelachse direkt, 
die Außeren Kuppelachsen mittels Kuppelstangen antreibt, Die 
Lager der Kurbelzapfen der mittleren Kuppelachse haben 
Spiel in vertikaler Richtung, damit die gegenseitige Bewegung 
zwischen dem ungefederteg Kurbelzapfen und dem gefederten 
Kurbelzapfen der Motorwelle ermöglicht. sei. 

Die Kurbelzapfen der äußeren Triebräderpaare und die 
Verbindung der Kuppelstangen mit der Motorkuppelstange sind 
mit Rücksicht auf die seitliche Verschiebbarkeit der Außen- 
triebräderpaare als Kugelgelenke ausgeführt. 

Das Führerhaus hat seitliche Einsteigetüren und auf 
jeder Stirnseite eine Türe, durch welche man auf den mit 
Geländer versehenen Korridor und zum nächsten Wagen ge- 
langen kann. Im Inneren sind alle elektrischen Einrichtungs- 
teile mit Ausnahme der Widerstände untergebracht ; letztere 
befinden sich in den seitlichen abgeschrägten Schutzgehäusen. 

Dieselben haben an den Stirnflächen runde und seitlich 
kiemenartige Öffnungen, um eine ansgiebige Kühlung der 
Wasserwiderstände durch den Luftzug während der Fahrt 
herbeizuführen, 

Auf dem Dache des Führerhauses sind die Sockel der 
Stromabnehmer, die sogen. Trolley-base und die zwei Behälter 
für verdichtete Luft befestigt. Alle drei Triebachsen sind mit 
Westinghouse-Bremsse und mit Brügge man n’schen 
Sandstrener versehen. 


U. Elektrische Einrichtung, 


1. Stromabnehmer. Im allgemeinen ist die Anord- 
nung derselben identisch mit den auf den im Jahre 1901 ge- 
lieferten elektrischen Fahrzeugen befindlichen. 

Die Stromabnebmerwalze ist unverändert, nur die Kupfer- 
walzen sind durch galvanisch stark verkupferte Mannesmann- 
rohre ersetzt. Die Isolatoren der Stromabnehmersockel sind 
wegen größerer Festigkeit nicht aus Porzellan, sondern be- 
stehen aus einer gußeisernen Schale mit Stabilit- und Por- 
zellanfüllung. Der Katarakt ist anstatt einer Kette durch einen 
Bolzen mit zwei Auschlägen mit der Stromabnehmergabel ver- 
bunden. Der Luftzylinder des Sockels ist so eingerichtet, daß 
die Stromabnehmerwalze bei der gıößeren Geschwindigkeit 
mit größerem Druck an die Arbeitsdrihte gepreßt wird. Diese 





Anordaung schont die Arbeitsleitung bei der kleineren Ge- 
schwindigkeit und sichert einen besseren Kontakt bei der 
größeren Geschwindigkeit. Zu diesem Behufe sind in den 
Luftzylindern zwei Kolben angeordner, der eine der bei 
der kleinen Geschwindigkeit in Tätigkeit ist, hat einen be- 
grenzten Hub. Wird nun der Umschaltshebel am Hauptluft- 
kontroller auf große Geschwindigkeit eingestellt, so wird 
durch diese Bawegung der zweite Kolben automatisch be- 
tätigt und drückt das Querhaupt weiter heraus und spannt die 
Trolleyfeder stärker. Die Stromabnehmergabeln tragen unten 
Messerkontakte, die beim Herablassen automatisch ausschnappen; 
auf diese Weise wird der herabgelassene Trolley vollständig 
stromlos, d. h, er kann auch von dem zweiten Stromabnehmer 
durch die gemeinschaftliche Leitung keinen Strom bekommen, 


2.Motoren. Die vorgeschriebenen zwei Geschwindig- 
keiten werden durch Schaltung der Motoren in Kaskade oder 
Single erreicht. Je ein Hoch- und Niederspannangsmotor sind, 
wie bereits erwähnt, in einem Gehäuse vereinigt. Solche 
Doppelmotoren sind zwei vorhanden. 


Bei den im Jahre 1904 gelieferten Fahrzeugen war 
durch koachsiale Anordnung der Motoren erreicht, daß das 
Motorlager durch Reaktionskräfte nicht beansprucht war, 

Durch die Übertragung der Motorkraft durch Kuppel- 
stangen entstehen bedeutende Seitendrücke auf das Motorlager, 
nachdem aber der Luftweg zwischen Stator und Rotor nur 
2 mm beträgt und eine Ändernng derselben höchstens um 
Zehntel von Millimetern zulässig ist, mußte dafür gesorgt 
werden, daß die Motorlager durch die Drackkräfte nicht be- 
ansprucht werden, 


Die Lager des Rotors sind zu diesem Behufe in die 
Motorschilder eingebaut und die aus dem Motorgehäuse heraus- 
ragenden Enden der Motorwelle sind in dem Lokomotivrahmen 
gelagert. (Fig. 6.) 

Die Motorlager haben daher nur das Gewicht des Rotors 
zu tragen und sind zum Zwecke reichlicher Schmierung als 
Ringschmierlager ausgebildet. Der Doppelmotor wird in den 
Lokomotivrahmen mit den vier Aufhängeschrauben eingehäingt 
und mit Hilfe derselben justiert. Die Motorgehäinse sind gegen 
das Eindringen von Feuchtigkeit und Staub dicht verschraubt 
und verlötet. 
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Fig. 8. 


Die Schleifringe sind wegen leichter Zugänglichkeit und 
um für den Motor Platz zu gewinnen, außerhalb des Rahmens 
angebracht. Die Wicklungsenden sind nämlich durch die aus- 
gebohrte Achse durch den durchbrochenen Kurbelarm und 
Kurbelzapfen in einer Gegenkurbel zur Sehleifringachse geführt. 
Die Bürsten sind an dem Rahmen befestigt, die mit einem 
nach zwei Seiten aufklappbaren Gehäuse geschützt sind 
(Fig. 7). Diese Anordnung gestattet die Revision der Schleit- 


ringe selbst wiihrend eines kurzen Zuganfenthaltes, sogar die 
Auswechslung derselben, wenn Reserve vorhanden ist. 

3. Primärschalter und Relais für automa- 
tische Ausschaltung (Fig. 8). Der Primärschalter ist genau 
nach denselben Prinzipien konstruiert wie der der ersten Liefe- 
rung, nur geschieht das Verdrehen der Kontaktstöpselscheibe 
nicht mit der Hand, sondern durch zwei kleine Luftzylinder. 
Der über dem Primärschalter angeordnet gewesene Maximalaus- 
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schalter ist fortgelassen und durch ein in die Druckluft- 
leitung eingeschaltete Relais ersetzt, das bei länger an- 
haltender Überlastung des Motors den Primärschalter 
ausschaltet, Auf Überlastungen von kurzer Dauer reagiert | 
dieser Maximalschalter nicht. a4 | 


Die Scheibe mit den Kontaktstöpseln wird dureh Lauft- | 


druck ein- und ausgeschaltet, und zwar so, daß ein Funken- 


ziehen unmöglich ist. 
(Schluß folgt.) 


CHRONIK, 
Ludwig Waldstein 7. 


Am 17. März 1. 7. ist nach längerer Krankheit der 
Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn Herr 
Ludwig Waldstein gestorben. Er gehörte seit dem Jahre 





1878 als eifriges Mitglied unserem Club an, in dem er sich 
namentlich in früheren Jahren als Mitglied des Vergnügungs- 


komites sehr viel Mühe um die Gewinnung von vortragenden | 
Künstlern gab und oft schöne Erfolge erzielte, Seine Verdienste | 


um den Club sind allen älteren Mitgliedern wohl bekannt und 
sichern ihm ein ehrendes Gedenken. 





Aufnahme von Aspiranten in die Hainburger k. k. 
Pionierkadetienschule. Mit Beginn des Schuljahres 1905/06 
(Mitte September) werden in der Pionierkadettenschnle zu 
Hainburg a. d, D. beiläufig 40 Aspiranten in den I. Jahr- 
gang aufgenommen, 

Für den Eintritt in den I. Jahrgang ist normal die 
Absolvierung der vier unteren Klassen einer öffentlichen Mittel- 
schule mit gutem Erfolge erforderlich. . 

Das Schulgeld beträgt in der Pionierkadettenschule: 

a) für eheliche oder legitimierte Söhne von Offizieren 
aller Standesgruppen, evangelischen, griechisch-katholischen 





und griechisch-orientalischen Militärgeistlichen, Militärbeamten, | 


Militärkapellmeistern, von Unteroffizieren und in keine Rangs- 
klasse eingereihten Militärgagisten des aktiven, des Rulıe- und 
Invalidenstandes des k. und k, Heeres, der Kriegsmarine und 
der Landwehr K 24 jährlich; 

5) für eheliche oder legitimierte Söhne von Offizieren 
und unter a genannten Militärgeistlichen und Militärbeamten 
in der Reserve der k,u. k. Heeres, der Kriegsmarine nnd der 
k.u.k. Landwehr, des nichtaktiven Standes und im Verhältnis 
der Evidenz der Landwehr, von Offizieren (Militärbeamten) im 
Verhältnis „außer Dienst“, dann von Hof- und Zivilstaats- 
beamten und von Hof- nnd Zivilstaatsbediensteten K 80 jährlich ; 

c) für Söhne aller übrigen österreichischen oder ungari- 
schen Staatsbürger K 160 jährlich. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 


bahnen im Jänner 1905. Im Monate Jänner 1905 hat das ' 


österreichische Eisenbahnnetz keinen Zuwachs an nenen Strecken 
erfahren, 

Im Monate Jänner 1905 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 10,774.271 Personen und 8,747.817 t 
Güter befördert und K 47,393.306 vereinnahmt. Nachdem 
die durchschnittliche Gesamtlänge der genannten Bahnen im 
Jänner 1905 20.757 km betrug, so entfällt per km eine 
Einnahme von K 2307, 

Im gleichen Monate 1904 ergab sich bei einer durch- 
schnittlichen Gesamtlänge von 20.552 Am eine Eionahme von 
K 48,517.022 oder per km K 2361; es resultiert daher für 





den Monat Jänner 1905 eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 23%/,. 

Die anf Grand der Ergebnisse des Monates Jänner er- 
mittelten kilometrischen Jahreseinnahmen beziffern sich pro 
1905 auf K 27.684 gegen K 28.332 pro 1904, eind somit 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen. 


| Im Monate Jänner 1905 eind auf den österreichischen Eisen- 


bahnen 9 Enigleisungen anf freier Bahn (davon 7 bei personen- 
führenden Zügen), 16 Entgleisungen in Stationen (davon 8 bei 
personenführenden Zügen) und 2 Zusammenstößs und 5 Strei- 
fungen in Stationen und Haltestellen (davon 1 Zusammenstoß 
und 2 Streifungen bei personenführenden Zügen) vorgekommen. 
Bei diesen Unfällen wurden 7 Reisende, 4 Bahnbedienstete 
und 1 fremde Person erheblich verletzt. 


Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 


‘ Staatsbahnen im Februar 1905, 


I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

Betriebslinge 8759 km. 

Befürdert wurden 2,777.800 Personen und 2,736.700 £ 
Güter und biefür K 3,580.200, bezw. 14,275.500, zusammen 
K 17,858.700 (+K 142.333 gegen Februar 1904) eingenommen. 

In Monate Februar 1905 betrugen nach der provisori- 
schen Ermittlung die Transporteinnahmen der österreichischen 
Stastsbahnen auf den westlichen Linien aus dem Personen- 


 verkehre K 2,302.300 (2,047.400 Reisende), ans dem Glter- 


verkehre K 10,073.700 (2,175.100 £), auf den östlichen Linien 
aus dem Personenverkehre K 1,277.900 (729.900 Reisende), 
ans dem Güterverkehre K 4,204.800 (561.600 £). 

Die Einnahme beider Staatsbahnnetze zusammen zeigt 
im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge des Monats Fe- 
bruar v.J. im Personenverkehre einen Ausfall von K 94.204 
i— 24.100 Reisende), im Güterverkehre aber eine Mehrein- 
nahme von K 236,537 (+ 92.200 t). 

Die Mindereinnahme im Personsnverkelhre trat bloß bei 
den westlichen Stantsbahnen zutage, und zwar in einem Be- 
trage von K 140.190 (— 58.700 Reisende), während die 
östlichen Staatabalınen eine Einnahmensteigerung von K 45.986 
(+ 34.600 Reisende) in diesem Transportzweige ausweisen. 

Im Güterverkehre erreichten die westlichen Staatsbalınen 
einen Mehrerfolg von K 165.516 (+ 52.000 #), die östlichen 
Staatsbahnen einen solchen von K 71.021 (+ 40.200 d). 

Das schwächere Ergebnis, das der Personenverkehr der 
westlichen Staatsbahnen answeist, ist nicht allein anf die an- 
dauernd ungünstigen Witterangsverhälinisse des Berichts- 
monats, sondern auch darauf zurückzuführen, daß dieser um 
einen Tag weniger zählte als der Februar v, J. Auf den 
Staatsbahnen des östlichen Netzes wurde eine geringe Mehr- 
einnahme meist durch Arbeitertransporte erreicht, 

Der Güterverkelir beider Staatsbahnnetze hatte trotz des 
Ausfalles von einem Werktage eine bemerkenswerte Mehr- 
einnahme zu verzeichnen, die bei den westlichen Linien vor 
allem in der regen Ausfahr von Kohle, sowie in der Mehr- 
beförderung von Holz, Baumaterialien und Erz ihre Erklärung 
findet. Die Staatsbabnen in Galizien und in der Bukowina 
erzielten ihre höheren Ergebnisse hauptsächlich aus der stär- 
keren Beförderung von Schnittholz nach Rußland und Rumänien, 
dann auch ans größeren Transporten von Getreide aus Rußland, 
sowie von Kohle und Brennholz im inländischen Verkehre. 

Aus der definitiven Richtigstellung des Monats November 
1904 ergab sich eine Mehreinnahme von K 117.859, wodureh 
die bisher ausgewiesene Gesamteinnahme der k. k. Staatsbahnen 
sich von K 252,980.913 auf K 253,098.772 erhöht. 

I. Wiener Stadtbahn. 

Batriebsläinge 38 km. 

Befördert wnrden 2,150.100 Personen und 48.300 t 
Güter und hiefür K 295.200, bezw. K 74.700, zusammen 
K 369.900 (— K 1769 gegen Fehrnar 1904) eingenommen, 

Nach der provisorischen Ermittlung der Transportein- 
nahmen des Monats Februar 1905 ergab sich im VPersonen- 
verkehre der Wiener Stadtbahn eins Mindereinnahme von 


für das Jabr 1905 um K 648, mithin um 2°3°/,, ungünstiger. | K 20.247 (— 163.900 Reisende), welche zumeist darin be- 


nn. 
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gründet Ist, daß der Monat Februar v. J. um einen Tag mehr 
zählte, im Güterverkehre hingegen resultierts eine Mehrein- 
nabme von K 18.478 (+ 10 500 2). 

Die Einnahme der beiden ersten Monate des Jahres 1905 
ist gegen denselben Zeitabschnitt des Vorjahres im Personen- 
verkehre um K 24.138 (— 185.700 Reisende) zurückgeblieben, 
während der Güterverkelir eine Mehreinnahme von K 30.971 
(+ 22.000 t) erbrachte. 

Die definitive Richtigstellang des Monats November 1904 
ergab eine Alehreinnabme von K 35.377, wodurch sich die 
bisher pro 1904 ausgewiesene Jahreseinnahme von K 4,846.436 
auf K 4,881,813 erhöht. 

Die Bedeutung der Eisenbahnen für die Finanzen 
der deutschen Bundesstaaten. Die Einnahmen und Aus- 
gaben der Eisenbahnen spielen, wie wir den „Berl. Polit. 
Nachrichten“ entnehmen, abgesehen vom Reiche, nur im Etat 
von acht Bundesstaaten eine bedeutende Rolle, im Vergleich 
zur Fiäche und Bevölkerung mit der größten Summe in 
Oldenburg, wo mehr als 40%/, der ordentlichen Staatsansgaben 
anf die Bahnen entfallen. In Preußen und Baden treffen aut 
sis über ein Drittel, in Bayern, Sachsen, Württemberg und 
Mecklenburg-Schwerin über ein Viertel der ordentlichen Aus- 
gaben. Dafür werden von den sämtlichen ordentlichen Staats- 
einnahmen in Preußen mehr als die Hälfte, in Baden und 
Oldenburg 46 bis 47°,,, in Bayern, Sachsen, Württemberg 
und Mecklenburg-Schwerin 35 bis 380%, durch das Erträgnis 
der Staatsbahnen gedeckt. Im einzelnen betrugen nach den 
Voranschlägen für 1903° die Ausgaben für die Staatseisen- 
bahnen im Reiche (Elsaß-Lothringen) Mk. 60,900.000 oder 
2-97%/, der gesamten ordentlichen Ausgaben, in Preußen 
Mk. 986,500.000 oder 37°70°/,, in Bayern Mk. 127,800.000 
oder 27°4%/,, in Sachsen Mk, 102,700.000 oder 29°63°/,, in 
Wärttemberg Mk. 43,400.000 oder 25°56°/,, in Baden 
Mk. 60,900.000 oder 35°59°/,, in Mecklenbarg-Schwerin 
Mk. 9,300.000 oder 25°07"/,, in Oldenburg Mk. 9,900.000 
oder 40 08°/,. Die Rohausgaben bei den gesamten hessischen 
Staatsbahnen betrugen Mk. 19,100,000. Die Einkünfte "aus 
den Staatsbahnen bezifferten sich im Reiche auf Mk. 87,900.000 
oder 3°850/, der gesamten ordentlichen Einnahmen, in Preußen 
auf Mk. 1.386,700.000 oder 52°99°/,, in Bayern auf Mark 
173,400.000 oder 37'21°/, in Sachsen auf Mk, 132,900.000 
oder 38:25°/,, in Württemberg auf Mk. 59,700.000 oder 
35°62°/,, in Baden auf Mk. 74,500.000 oder 46°51®/,, in 
Mecklenburg-Schwerin auf Mk. 13,000.000 oder 85’17%/,, in 
Oldenburg auf Mk, 13,300.000 oder 47°10°/,, in Braunschweig 
auf Mk, 2,600.000 oder 9°36°/,; in Hessen betrugen die Roh- 
einnahmen Mk. 28,900.000 oder 37'91°/, der gesamten ordent- 
lichen Staatseinnahmen. 

Kilometerhefte in Spanien. Seit dem 1. Juni 1904 
werden auf den Linien sämtlieber spanischer Eisenbahngesell- 
schaften Kilometerhefte ausgegeben, beginnend mit dem Mini- 
mum von 1800 km, steigend um je 200 km bis zum Maximum 
von 12.000 km. Die Hefte lauten auf den Namen des Inhabers 
und müssen mit der Photographie und dem auf dieselbe ab- 
gedruckten Ausgabestempel versehen sein. Außer dem Inhaber 
des Heftes selbst können bis zu 3000 km anch noch zwei 
weitere Mitglieder seiner Famille, seiner Firma (auch Angestellte} 
und von 3000 km an sechs Personen dieser Art an dem Hette 
teilnehmen. Die Giltigkeitsdaner umfaßt 3 bis 15 Monate, 

Die Hefte bestehen aus Conponbogen für je 200 km, die 
wiederum in Coupons zu 5 km eingeteilt sind, Bei Antritt 
der Reise stempelit der Bahnhofrorstand die gewünschte Anzahl 
Coupons ab, diese gelten dann als Zahlungsmittel für den 
gewöhnlichen Fahrschein über die Strecke, die man durch- 
fahren will, Die Hefte sind für alle Züge, die die betreffende 
Klasse führen, giltig. Nur bei den Luxuszügen ist der übliche 
Zuschlag zu entrichten. Freigepäck wird 50 Ay gewährt, 


Diese neuen Kilometerhefte sind ohne Zweifel der Ein- 
richtung einzelner englischer und amerikanischer Bahnen nach- 
gebildet (North Eastern-Railway, New-York-Central u. s. w.). 
Die Manipulation mit diesen Kilometerheften ist jedoch gewiß 
keine einfache, sie vermehrt nar für die Eisenbahnen die 
Arbeit, dem Publikum schafft sie keine Erleichterung, dagegen 
die Möglichkeit ausgiebigen Mißbrauches; ist daher keiner- 
falle nachahmenswert., 

Der Willow Walk- Güterbahnhof der London, 
Brighton und Südküstenbahn in London, Die London, 
Brighton und Südkästenbahn-Gesellschaft, deren Bahnnetz sich, 
von London ansgehend, in südlicher Richtung fächerförmig bis 
an den englischen Kanal verzweigt, hat in London drei Güter- 
bahnhöfe: an der Willow Walkstraße in Bermondsey, 8, E, 
für den Stückgnt-, Getreide-, Freilade- und Viehverkehr, in 
Battersea, 8. W,, für den Stäckgut- und Kohlenverkehr, und 
in Deptford, 8. E., für den Verkehr mit den Londoner Docks, der 
hanptsächlich Freiladegüter, Getreide und Holz umfaßt, Der wich- 
tigste Güterbahnhof von diesen dreien ist der bereits 1850 ange- 
legte, im Laufe der Zeit mehrfach vergrößerte, in dan letzten 
Jahren abermals mit einem Kostenaufwande von 5 Mill. Mark 
erweiterte Willow Walk-Güterbahnhof, dessen erweiterter Teil 
nach dem „Zentralblatte der Bauverwaltung* als eine der 
besten Anlagen tür den Güterverkehr in England bezeichnet 
werden kann. Um den Bahnhof erweitern za können, hat die 
Bahnverwaltung ganze Häuserviertel abbrechen und die Be- 
wohner, den Gesetzen enteprechend, in neuerbauten Häusern 
wieder unterbringen müssen. 

Auf dem alten Güterbahnhofe, d. h. auf dem vor der 
letzten Erweiterung vorhandenen Güterbahnhofe in dem von 
den Straßen Willow Walk und Upper Grange Road gebildeten 
Winkel liegen zwei große Güterschuppen und eins Lade- 
rampe mit Viebbuchten, ferner Freiladegeleise für 100 Wagen, 
ein Maschinenhbaus mit Akkumulatoren, verschiedene Dienat- 
wohnungen ete. Die Geleise sind durch Weichen und Dreh- 
scheiben mit einander verbunden. Am Ende des größeren 
Schuppens irt ein Lagerhaus für Güter eingerichtet, die auf 
unbestimmte Zeit gelagert werden sollen. Auf dem alten 
Balınbofe, der eine Fläche von 3 Aa bedeckt, betrug der 
Güterverkehr durchschnittlich etwa 630 # Empfang und 1450 t 
Versand täglich Auf dem alten Bahnhofs waren beschäftigt: 
188 Beamte, 550 Arbeiter und 227 Fuhrleute und Knechte, 

Die wichtigste Anlage des neuen Teiles des Güterbahn- 
hofes ist der Güterschuppen von 177 m Länge und 41 m 
Breite mir schräg gerichteten Zungenladesteigen, die ähnlich 
angeordnet sind, wie anf neweren festländischen Gäterbahn- 
höfen. An die Zungenladesteige sind secha Geleisepaare geführt, 
die mit Weichen aus einem neben den Einfahr-, Ausfahr- und 
Aufstellungsgeleisen liegenden Stammgeleise abzweigen. Aut 
diesen sechs Geleisepaaren ist Platz für 115 Wagen von 10 
Tragfähigkeit. Der Güterschuppen hat ein Obergeschoß, das 
als Lagerhaus für 10.000 £ eingerichtet ist, Durch dieses 
Lagerhaus geht in ganzer Länge eine 9 m breite Ladestraße, 
die auf einem Viadakte erreicht wird. .An die nordwestliche 
Schmalseite des Güterschnppens stößt ein Abfertigangsgebäude 
für 150 Beamte. Ferner liegt hier eine 65 m lange und 9 m 
breite Rampe für 11 Wagen zum Umladen von Gütern, die 
von fremden Bahnen eingehen, Die Rampe dient auch zum 
Aus- und Einladen feuergefährlicher Gegenstände. Sädöstlich 
von dem Güterschuppen sind ausgedehnte Anlagen für den 
Freiladeverkehr hergestellt, mit zungenförmigen 11 m breiten 
Ladestraßen mit zwei Ladegeleisen, auf denen täglich 850 t 
Güter behandelt werden können. Die genau in Schienenhöle 
liegenden Ladestraßen werden von der höher liegenden Straße 
Lynton Road anf einer Zufahrrampe erreicht. Die östliche 
Ecke des Bahnlıofes wird von einer Laderampe von 2000 m? 
Fläche für das Aus- und Einladen von schweren Gegenständen, 
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Fubrwerken, Möbelwagen und Vieh eingenommen, Der ganze 
Babınhof wird durch 120 Bogenlampen, 84 Glühlampen und 
30 Nernstlampen elektrisch erleuchtet. Es ist Fürsorge ge- 
troffen, daß überall unter hinreichendem Drucke stehendes 
Wasser ifir Feuerlöschzwecke vorhanden ist. 

Wie anf allen englischen Güterbahnhöfen ist eine große 
Zahl von Handhabungseinrichtungen zum Heranholen, Be- und 
Entladen der Eisenbahnwagen und zum Verwiegen und Auf- 
speichern der Güter vorhanden, von denen die meisten mit 
Preöwasser von 50 Atm. Druck betrieben werden. Das er- 
forderliche Preßwasser wird in dem Maschinenhanse anf dem 
alten Bahnhofe hergestellt. Folgende Handhabangseinrichtangen 
sind auf dem Willow Walk-Bahnhofe vorhanden. A. Auf dem 
alten Teil, und zwar: a) an den Freiladegeleisen: 6 Preß- 
wasserspille von 1, 2 und 3 1 Zugkraft, 2 Preßwasserkrane 
für 2 und 5 € Last, 1 Geleisewage für 20 2, 9 Wagendrel- 
scheiben; 5) in dem kleinen Güterschappen: 2 Preßwasser- 
spille von 1 2 Zugkraft, 3 Preßwasserkrane für 1’5 t Last, 
2 Preßwasseraufzüge für 075 2 Last, 1 Geleisewage für 
15 6, 5 Wagendrehscheiben, 2 Wagen für 1’5 £; ec) in dem 
Lagerlause über dem kleinen Güterschuppen : 6 Preßwasser- 
krane für 0'75 £ Last, 2 bewegliche Wagen für 025 2; 
«d) auf der Ladestraße zwischen den beiden Schuppen: 1 Zente- 
simalwage für 152; e) in dem großen Schuppen; 6 Preß- 
wasserspille von 1 2 Zugkraft, 4 Proßwasserkrane für 152 
Last, ]6 Handkrane für 1°5 & Last, 1 Preßwasseraufzug für 
0:75 4, 18 Wagen für 15 £ und 6 für 27, 23 Wagendrelı- 
scheiben; /} anf der Laderampe: 1 Handkran für 2 t Last. 
B. Auf dem neuen Teil, und zwar: a) auf dem Freiladehofe: 
2 Geleisewagen für 15 t an der Einfahrt von Lynton Road, 
11 Preßwasserspillevon 1t Zugkraft, 2 Preßwasserkrane für Qund 
5 t Last, 2 Geleisewagen für 20 2; 5) in dem Güterschuppen : 
6 Preßwasserkrane für 15 ? Last, 23 Wagen für 1 und 
3 für 1°5 &, 3 Proßwasseraufzüge für 075 t. 

Nach der Inbetriebnahme der Erweiterung hat im vorigen 
Jahre eine Änderung der Batriebsweise dahin stattgefunden, 
daß jetzt der alte Bahnhofeteil ausschließlich für den Empfang, 
der neue für. den Versand bestimmt ist. Der Verkehr ist 
derselbe geblieben wie vor der Erweiterung (630 ? Empfang 
und 1450 t Versand), nur die Verteilung ist eine andere, 

Bemerkenswert ist, daß der erweiterte Bahnhofsteil keine 
Drehscheiben aufweist, denen man überhaupt in England nicht 
melr den früheren Wert beimißt, Dafür sind aber Weichen- 
neigungen von 1:5 und Bögen von 120 oder 60 m Halb- 
messer angewandt, je nachdem sie auch von Lokomotiven 
oder nur von Wagen bis 2-4 m Radstand befahren werden. 

Der Gilterbahnhof wurde nach den Plänen und unter 
Aufsicht des Ober-Ingenieurs Morgan der Bahngesellschaft 
erweitert. Bei der Beurteilang der Zweckmäßigkeit der ganzen 
Anlage darf man nicht vergessen, daß mit bestehenden Ver- 
hältnissen in einem dichtbevölkerten Stadtteile zu rechnen 
war, aleo beispielsweise nicht wohl Gelände für eine noch- 
malige Erweiterung vorgesehen werden konnte, 
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Analytische und graphische Methoden zur Berech- 
nung des Stromverbrauches elektrischer Bahnen, Von 
dipl. Ingenieur K.A. Schreiber, Aus der Sammlung elektro- 
technischer Vorträge. VI. Band, 9, Heft. Stuttgart, Verlag 
von Fordinand Enke, 1904. 

In der Broschüre werden die Effektmengen entwickelt, 
welche nötig sind, um Züge mit großen Massen zu beschleu- 
nigen. Hiebei werden die verschiedenen Strom- und Motor- 
systeme und insbesondere der Einphasenstrom in Betracht ge- 
zogen. Zu diesem Zwecke werden die Formeln für die 
Widerstände, welche das Terrain dem Zuge entgegeusetzt, 
sowie die Reibungswiderstände entwickelt, Die Versuche anf 





der Versuchsbahn Maienfelde(Berlin—Zoßen haben den Ver- 
fasser dazu geleitet, anch diejenigen Kräfte und Leistungen zu 
untersuchen, welche bei gewöhnlichen Vollbahnen mit elektrischem 
Antriebe aber mit geringeren Geschwindigkeiten auftreten. 

Den rechnerischen Entwicklungen lidt der Verfasser 
Graphika folgen, deren praktische Art er an der Hand von 
Beispielen erläutert, R. 

Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Herausge- 
geben von Blum, v. Borries und Backhausen, Zweiter 
Band: „Der Eisenbahnbau der Gegenwart“. Vierter 
Abschnitt: Signal- undSicherungsanlagen. Bearbeitet 
von Seholkmann, Berlin. Dritter Teil, Wiesbaden 1904, 
C. W, Kreidels Verlag. Mk 18. 

Mit diesem seit langem erwarteten dritten Teil ist der 
Abschnitt „Signal- und Sicherungsanlagen® zum Abschluß 
gelangt und präsentiert sich nunmehr als ein Band von nicht 
weniger als 778 Seiten, 985 textlichen Abbildungen und 16 
lithographischen Tafeln, Diesem stattlichen Umfang entspricht 
aber auch die Gründlichkeit, mit welcher Scholkmann dieses 
seit zwei Jahrzehnten so mächtig angewachsene Gebiet be- 
handelt, Wir besitzen jetzt erst ein Kompendium, das alles 
Wissenswerte im Signal- und Sicherungswesen bis in die 
jüngste Zeit verfolgt und bei allem Eingehen in die Einzel- 
heiten doch nie den Blick für das Ganze vermissen läßt. Die 
Schwierigkeit der Beschaffung und Ordnung des Materials, das 
nur zum Teil in Zeitachriften erschienen war, rechtfertigt die 
Verzögerung im Erscheinen des Werkes, Der vorliegende Teil 
bringt zunächst die baulichen Einrichtungen der Signal- und 
Weichenstellwerke, und zwar der von einer fremden Dienst- 
stelle geblockten und in gegenseitiger Abhängigkeit stehender 
zum Abschluß, dann ein Kapitel über Weichenfuhrang mittels 
Handverschluß, eine längere Behandlung der Streckenblockung, 
ein Kapitel über Kraftstellwerke aus der Feder von Frahm, 
sehr wertvolle praktische Beispiele für das Eintwerfen von 
Stellwerken, abwägende Schlußbetrachtungen, endlich ein 
Kapitel über elektrische Läutewerke Als Anhang ist ein 
Auszug aus der preußischen Anweisung für das Entwerfen 
von Stellwerken beigefügt. r. 

Der Fremdenverkehr, Eins volkswirtschaftliche Studie 
von Josef Stradner. Graz 1905, Drack und Verlag 
„Leykam“. 

Soviel auch bereits über das Eisenbahnwesen und seine 
Wirkungen in volkswirtschaftlicher Beziehung geschrieben 
wurde, kann dieses Gebiet niemals zur Gänze erschöpft werden. 
Denn im Eisenbahnwesen liegen vermöge seiner iunigen Ver- 
knüpfung mit den gesamten wirtschaftlichen und sozialen Ver- 
hältoissen so viele schlummernde Kräfte, die, wenn sie eine 
Zeitlang wirken und erstarken, zu tief eingreifenden Massen- 
erscheinungen wirtschaftlicher Natur führen. Und diese nötigen 
immer von neuem zur Beobachtung, Schilderung und Prüfung! 

So weist auch der Verfasser der vorliegenden Schrift 
in seinen einleitenden Worten daranf hin, daß er sich anf 
einem Felde bewege, das vor ilm niemand betreten habe, 
Der Fremdenverkehr ist eins jedermann bekannte Tatsache, 
eine Erscheinung, mit der heute eine große Anzahl wirt- 
schaftender Menschen rechnet und dennoch hat kein National- 
ökonom, abgesehen von einzelnen flüchtigen Bemerkungen, den 
Versuch gemacht, diese Massenerscheinung wissenschaftlich zu 
erfassen, ihren Zusammenhang mit der gesamten Volkswirt- 
schaft festzustellen und die Grundsätze der Ökonomie und 
der Politik des Fremdenverkehrs darzulegen. Letzteren in 
dieser Art, mit besonderer Berücksichtigung der üsterreichi- 
schen Verhältnisse darzustellen, stellt sich der Verfasser in 
der vorliegenden Schrift zur Aufgabe, 

Von den fünf Kapiteln, welche das Buch enthält: 
Fremdenverkehr und Volkswirtschaft — Antriebe und Bedin- 
gungen des Fremdenverkebrs — Ükeonomik und Politik des- 
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selbon — Fremdenverkehrsstatistik — Vereine und Verbände, 
beansprucht wohl das erste das allgemeinste Interesse. Aus- 
gangspankt dieser Betrachtung sind die verschiedenen Reise- 
zwecke, Der Laxnsreisende, d.j. jener, der in unserem Lande 
keine wirtschaftlichen Zwecke verfolgt, sondern bloß ala Kon- 
sument anftritt, wird als derjenige bezeichnet, welcher den 
Fremdenverkehr im engeren Sinne bewirkt. Er bildet einen 
besonderen Faktor unseres Wirtschaftelebens, indem dem in- 
ländischen Produzenten ein neuer Konsument gegenübertritt, 
der sich nicht in gleichem Maße wie ersterer in seinen Hand- 
lungen von wirtschaftlichen Erwägungen leiten läßt. (Außer- 
dem Unterschiede bezüglich der Angehörigkeit zu verschiedenen 
sozialen Schichten?) Die Preisbildung erfährt n, a, folgende 
Modifikation. Während im allgemeinen unsere Waren, die aus- 
ländische Märkte aufsuchen, zu dem um den Betrag der Trans- 
portkosten verminderten Preise zum Absatze gelangen, trägt 
beim Fremdenverkehr der zugereiste Konsument die Transport- 
kosten, so daß das Produktionsland nicht genötigt ist, den 
Preis der Produkte um diesen Betrag wie beim Absatz ins 
Ausland zu kürzen, Die Rückwirkung hievon zeigt sich nament- 
lich bei den Produkten der Landwirtschaft und des Gewerbes. 

Ein Versuch, den Ertrag des Fremdenverkehrs in Öster- 
reich amtlich festzustellen, liegt bereits vor. Im Zusammen- 
hange mit der Valutaregulierung gibt das Finanzministerium 
„Tabellen zur Währungsstatistik* heraus, In diesen Tabellen, 
welche alle die Zahlungsbilane beeinflussenden Faktoren be- 
rücksichtigen, wird der Ertrag ‘ des Fremdenverkehrs unter 
Zugrundelegung der Loglertage der Ausländer in Üsterreich 
and bei Annahme einer durchschnittlichen Tagesausgabe von 
K 15 mit 63 Mill. Kronen im Jahre 1902, im Durchschnitte 
der letzten 10 Jahre mit 47 Mill. Kronen geschätzt. Nach- 
dem der Aktivsaldo der üsterreichisch-ungarischen Zahlungs- 
bilanz nicht mehr als 46 Millionen beträgt, so wäre diese 
ohne Fremdenverkehr passiv. 

In lehrreicher Weise ist auch der Fremdenverkehr anderer 
Länder zum Vergleiche herangezogen. Der Ertrag des Freinden- 
verkehrs von Italien wird nach einer Schätzung mit 300 Mill. 
Lire, der der Schweiz mit 155°5 Mill. Frances beziffert. Von 
diesem letzteren Betrage kommen jedoch alle Zahlungen (nach 
einer Schätzung 237 Millionen), welche die Schweiz für die 
Erhaltung der Fremden an das Ausland leistet, in Abzug. 
Die Schweiz ist nämlich auf einen größeren Import an Zucker, 
Fleisch, Wein, Bier, Tabak und Südfrüchten etc. angewiesen. 
In dieser Richtung ist Österreich, insbesonders die Alpen- 
länder, günstiger daran, weil es alles selbst produziert, was 
es für die Erhaltung der Fremden benötigt. 

Ohne in den weiteren Inhalt des Buches einzugehen, sei 
erwähnt, daß der Verfasser all die zahlreichen, den Fremden- 
verkehr beeinflussenden Umstände (Eisenbahn, Hotelwesen, 
Lebensmittel, Bedeutung des Waldes, Museen, Reisehand- 
bücber etc.) einer kurzen Besprechung unterzieht und seine 
Ausführungen wit dem Woansche schließt, daß dem Fremden- 
verkehr bei seiner Bedeutung für den Volkswoblstand dieselbe 
Förderung seitens der Staatsverwaltung, wie allen anderen 
wirtschaftlichen Zweigen, Ackerbau, Gewerbe, Industrie und 
Handel zuteil werde. 

Daß das k.k. Eisenbahnministerium sich von einer Ahn- 
liehen Auffassung des Fremdenverkehrs leiten läßt, geht aus 
der Art seiner Beteiligung an der vorjährigen Ausstellung in 
St. Lonis hervor. Dr. Weinberg. 

A. Hartlebens Volks-Atlas, enthaltend 72 Karten in 
100 Kartenseiten. Mit Text und alphabetischem Namenregister, 
Vierte, vollständig umgearbeitete und erneuerte Auflage. Preis 
der Lieferung 60 h, in Halbfranzband geb. K 15.—. 

Die vierte, von uns schon angezeigte Auflage von 
„A. Hartlebens Volks-Atlas* ist mit der Ausgabe der 
20. Lieferung komplett geworden. Hiermit liegt ein Karten- 
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werk vor, welches die Bezeichnung „Volks-Atlas“ in vollem 
Maße und bestem Sinne verdient, denn zu einem sehr mäßigen 
Preiss wird dem gebildeten Publikum ein umfangreicher Atlas 
geboten, ebenso verläßlich und gediegen seinem Inhalte nach als 
präzis und geschmackvoll in seiner technischen Ausführung. Das 
derSchlußlieferung beiliegende vollständige alphabetische Namen- 
register gibt dem schönen Kartenwerke erst seinen vollen Wert, 

G, Freytag's Verkehrsplan von Wien, Ausgabe 1905. 
Preis K 1:50 mit Plan von Floridsdorf, ohne diesen K 1°20. 
Verlag von G. Freytag & Berndt, Wien. 

Neben der Übersicht des heutigen Wien mit allen 
21 Bezirken und dem im großen Maßstabe beigegebenen 
Zentrum des XXL Bezirkes — Floridsdorf — trägt Frey- 
tags Verkehreplan auch allen anderen Änderungen sorgfältigst 
Rechnung. So finden wir die nen festgelegten Grenzen des 
VL, VIEL, VIIE, IX., XII, XIV, XV, XVI, XVII, XVII, 
und XIX, Bezirkes genau bezeichnet, die Parzellierung der 
Reiterkaserne mit Benennung der über diese Gründe geführten 
Straßen berücksichtigt, die in der nächsten Zeit zur Eröffnung 
kommenden neuen Straßenbahnlinien: Geiselbergstraße—Sim- 
meripger Hauptstraße, Erdbergstraße— Städt, Gaswerke, Strom- 
straße—Kaiserplatz (Ersatz für die Dampftramway Wien— 
Floridsdorf) bereits eingetragen. Wir können daher den Frey- 
tag’schen Verkebrsplan mit gutem Gewissen als den zur Zeit 
besten Plan empfehlen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über den Vergnügungsabend am 18, Februar 1905. 
Wiederum war os ein glänzendes Programm, das die verwöhnten 
Ansprüche des zablreich erschienenen Auditurioms vollauf bafriedigte. 
Den Anfang machte Frl. Wanauschek, eine bte Schiilerin von 
Yaaid und Prof. Roste, die durch die Exaktheit dar gebotenen 
Violinrorträge reichen Beifall entfesseite, Die zweite Nummer bestritt 
Frl. Edith Richter, eine nene Erscheinung im Club, die im Besitze 
einer Änderst sympathischen, wohlgeschulten Stimme, sich als eine 
überaus verständnisvolle Sängerin erwies, Wirkte eine Arie aus 
Samson und Delila von Saint Satans durch die Macht des Vortrages, 
so blieb auch der Erfolg nach dem reizenden Liedchen Löwes 
„Niemand hat es gesehen“ nicht ans und dem etarken Beifall Folge 
leistend, gab die junge Sängerin Chaminades „Si j'stais jardinier* 
zu und erntete für ihre vorztiglichen Darbietungen erneuerten Applans. 
Nunmehr betrat mit ranscheudem Beifall empfangen der Liebling des 
Clabpublikums, der Meister der Töne, Alfred Grünfeld, das Podium 
und entzäckte und begeisterte die Zuhörer durch den Vortrag von 
„Impromptu* von Schubert und „Balletmusik aus Rosamunde“ 
von Schubert-Fischof. Und als der Beifall kein Ende nehmen 
wollte, da bot der Meister den entzlickenden Strauß'schen Walzer 
„Frühlingsstimmen* als Zugabe und immer und immer wieder mußte 
der geniale Virtuose erscheinen, um den Dank für den dargebotenen 
Genuß entgegenzunehmen. Die brillanten Leistungen des Kammer- 
virtuosen Alfred Holy, der außer dem Albumblatt von Rubinstein 
zwei eigene Kompositionen mit bekannter Meisterschaft spielte, 
wurden lebhaft akklamiert und mußte sich der Künstler zu weiteren 
Zugaben entschließen. Sehr wirksam waren die reisenden Dekla- 
mationen des Frl. von Brenneis vom Deutschen Volkstheater, die 
für ihre entzäückenden Darbietungen starken Beifall emtete. Die 
mächtige Wirkung der von Herm Küfer von der Volksoper vor- 
züglich vorgetragenen Löwe’schen Balladen „Archibald Douglas* 
und „Der alte Dessauer“ äußerte aich in dem stürmischen Applaus 
des Publikums. 

Den Abschluß des Abends bildeten deklamatorische Vorträge 
des Herrn Rottmann vom Jabilänmstheater, der sich als ein brillanter 
Sprecher erwies und außerdem durch ein ganz neues Programm 
glänzte. Die geistvollen und witzigen Schl fanden voilstes Ver- 
ständnis und wurden mit rauschendem Beifall. gelohnt. 

An die kinatlerischen Vorträge schloß sich ein sehr animiertes 
Tänzchen, das, auffallend stark frequentiert, bis in die Morgenstunden 
währte. er Schriftführer: Dr, Leipen. 

Bericht über den „Kirta* am 11. März 105, Es war ein 
Meisterwerk, das die Kunat des Dekorateurs unter der zielbewaßten 
Leitung des Ober-Ingenieurs Kriser geleistet hatte, um aus den 
nüchternen Räumen eines Fachelubs das stilgerschte Milien einen 
„Kirta* zu schaffen. Daß diese schwere Aufgabe voll und ganz ge- 
lungen war, das bewies das einstimmige Urteil aller Besucher, die 
sich mit überschwänglichem Lobe über die nern bar dinger 
Von dem Traditionellen abweichend, vereinigte die Ausschmückang der 
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Lokalitäten alle Vorzüge geschmackvoller nnd praktischer Raumaus- 
nützung in eich, Im großen Saale, dessen Wände mit reisenden Pro- 
spekten und ländlichen Emblemen verkleidet waren, entwickelte sich 
sehr bald ein reges Leben und bei den Klängen der vorzüglichen 
Militärmusik war bald richtige Kirtagsstimmung vorbanden. Daß die 
Besucher nicht gar zu „ländlich” werden, dafür sorgte der Herr 
Polizeikommissär, der in dem Grund- und Nachtwachter, sowie dem 
Gendarmeriewachtmeister tätige Assintenz fand. Und war einer oder 
eine gar zu Instig, dann wurde der täter in den Gemeinkotter 
ebracht, wo er vom gestrengen Kerkermeister bewacht, sich an 
asser und Brot und einem Band der Clabzeitung delaktieren konnte. 
Wie fidel es dort war, gebt wohl am besten daraus hervor, daß im 
dem für zirka 6 Personen Raum bietenden Arrest, vorübergehend 
über 20 Häftliogse „brummten*. Äußerst lebbaft ging es auch bei den 
Verkaufsboden zu, wo die Damen mit dem Verschleiße von modernen 
Musikinstrumenten, Juxartikeln und Lebzelteln sowie der Bedienung 
des Glückshafens glänzende Geschäfte machten. Von den Ortshono- 
ratioren waren noch anwesend der Überförster, der mit seiner reichen 
Jagdbeute prablte, der Feuerwehrhanuptmann mit s—eivem Mann, der 
Telusmuehmmmn, ferner ein ehrwürdiger Kapuzioer, Wastl und Hirel, 
die an Intelligenz miteinander wetteiferten, und mit ihrer Bildung dem 
anwesenden Schulmeister alle Ehre machten. Die Besucher des „Kirtas“ 
rekrutierten sich ans allen Ländern der Monarchie und die ent- 
zückenden Kostüme der reizenden Vertreterinnen der verschiedenen 
Nationalitäten belebten das Bild ebenso wie die Wiener Typen der feschen 
Wäschermädl, Bretziverkäufer ete. Die musikalischen Darbietungen 
des Abends standen unter der Devise „Koschat“. Als wiirdigste 
Vertreter dieses stets mit Begeisterung a per gr Liedergenres 
erschien das Koschat-Quintett und erntete seine glänzenden Dar- 
bietungen lebhaften und andauernden Beifall. Stürmisch begrüßt 
würde das allerliebste Diarodi Frau Keplinger, die mit künst- 
lerischer Anmat die Kirtägler zu begelatertem Beifall hinrid. Sehr 
lungen waren die Darbietungen des blinden Harfenisten (Herr 
oly) und seiner würdi Gattin (Herr Rosenberg), die eine 
Eisenbahner-Schauergeschichte und eine gruslige Romanze mit viel 
Hamor v und lebhafte Heiterkeit nnd reichen Beifall hervor- 
riefen, Die nachfolgende Varleterorstellung bot sehr gute Nummern. 
Ein geschickter Eskamoteur, der an Wastl ein gutes Medium nnd 
einen nöch besseren Schüler fand, Mr. Daros mit seinem brillant 
dressierten Äffchen Konsul II, ein glänzender Jongleur, dessen humo- 
ristisch tenen Kunststäcke ziindeten, sowie ein Musik-Clown 
leisteten Vorzügliches. 
‚ Längst schon hatte sich die Jugend am Tausboden permanent 
erklärt und bis in die frühen Morgenstunden herrschte lebhaftes 
Treiben in Cluban und nur ungern schieden die Besucher von dem 
glänzend gelungenen Feste, Der Schriftführer: Dr. Leipen. 

Bericht über die Clubversammlung am 14. März 1905. 
Se, Exzellenz der Präsident eröffnete die Ciabrarsammlung mit 
nachstehenden geschäftlichen Mitteilangen: 

„Die Leo-Gesellschaft bat die Clubmitglieder zu ihrem, am 
20. d. M. in auserem Vortragssaale stattfindenden Gesallschafts- 
Abende eingeladen, An diesem Abende wird Herr Prof, Dr, Johaun 
Nereril ans Ungarisch-Hradisch einen Vortrag unter Vorführung 
von Skioptikonbildern über die archäologischen Grabuugen in Velehrad 
und ibre Bedeutung ftir die mährische Geschichte halten. 

Am Dienstag, den 21. März d. J. wird nach der Generalver- 
sammlang Herr Georg Otto einen Vortrag mit Lichtbildern über: 
„Nenes stereoskopisches Meßrerfahren“ halten. Mit diesem Vortrage 
ist eine Ausstellung, respektive die Vorführang von auf das Thema 
bezughabenden Apparaten und Instrumenten verbunden. 

Hente spricht Herr k. k. Hofrat Dr. Franz Ritter von Le 
Monnier: „Über die Eisenbahn auf den Mont Blanc*, und wird 
seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 

Winscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilnngen das Wort? 

Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Hofrat Dr. von 
Le Monnier mit seinem Vortrag zu beginnen.“ 

Der Vortragende entwickelte zunächst die Ursachen des relatir 
späten Ausbanes des französischen Eisenbahnnetzes in den Alpen und 
insbesondere in dem Mont Blanc-Gebiete und bemerkte, daß die 
Franzosen nunmehr im Begriffe sind, dieses Versäumnis ıarch den 
Ausbau einer Bahn auf den 4810 m hohen Mont Blanc, den höchsten 
Berg Europas, gut zu machen. Hofrat von Le Monnier erwähnte 
sodann der ersten Versuche, den Mont Blane zu ersteigen, welche 
der rühmenswerten Tätigkeit des Genfer Naturforschers Horaca de 
Saussure zu danken wind, und die in den Jahren 1760 und 1761 mit 
eiuer Preisausschreibung für die Erreichung des damals für anersteig- 
lich gehaltenen Bergriesen begaunen, während im Jahre 1776 der 
erste allerdings vergebliche Versuch von vier Führern tatafichlich 
unternommen würde, 

Seit dem Jahre 1788 wurden diese Versuche alljährlich er- 
nenert. bis es im Jabre 1786 dem Dr. Paccard und dem Führer 
Jacques Balmat gelang, den Gipfel zu erreichen. Am ]. August 1787 
a Saussure die erste wissanschaftliche Erforschung des 
Gi 








Der Vortragende Ru auf Grund des großen Werkes von 
Sanssure ein anschanli Bild dieser denkwürdigen, in phıysikali- 
scher und touristischer Beziehung #0 interessanten teigung. 

Sodann zog der Reiner eine Parallele gwischen dem Bahn- 
projekte auf den Mont Blane und den bisher ausgeführten 47 Berg- 
babnen der Schweis, sowie den 8 Bergbahnen in ch und 
Frankreich und bemerkte, daß anch hierin Amerika durch die Er- 
bauung der Bahn auf den Pikes Peak (4716 m) in Colorado in den 
Vereinigten Staaten, und durch die beiden Gebirgsbahnen fiher die 
Anden in Peru, welche eine Höhe von 4711, bezw. 4460 m er- 
reichen, der herr gebähre, 

Zur Beschreibung der Bergbahn auf den Mont Blanc über- 
gehend, gedachte Hofrat von Le Monnier der älteren Projekte von 
Issartier (1895), Souleyse und Vallot und achilderte das von 
dem Generalrate des Departement Haute Saroie konzesionierte 
Projskt von Dupostal. 

Die Trasse dieser Linie, welche von Le Fayet ausgehend, 
anfangs eine Departementsstraße, dann einen Virinalweg benützt, 
bertibrt das Bad St. Gervais, weiters Bellevne und die 2995 m hohe 
Töte Ronsse. Bis zu diesem Punkte ist die Bahn offen geführt. 

Sodann beginnt eine Felsengalerio bis zu dem gegenwärtigen 
Endpunkte der Bahn, der Aignilie du Gouter (8843 m), 

Die Bauarbeiten auf den genannten Teilstrecken werden unrer- 
weilt begonnen werden. 

Die Schlußstrecke der Bahn bis zu dem Gipfel des Mont Blaue 
ist vorläußg nur provisorisch konzesaloniert und soll erst nach Durch- 
führung eingehender Terrainstudien ausgebant werden, 

Nach Erörterung der physiologischen Wirkungen bei Benützung 
von Bergbahnen infolge Abnahme der Temperatur und des Luft- 
drackes, gab der Redner eine ausführliche technische Beschreibung 
des Banprojektes der Fahrbetriebsmittel, sowie der elektrischen Zentral- 
station und entwickelte schließlich das Betriebsprogramm unter An- 
führung der voranssichtlichen Rentabilität des Unternehmens. 

Reaner, welcher das Interesse des Auditoriams bis zum 
Schluße seiner Ausführungen zu fesseln wußte, erntete für peinan Anberst 
instruktiven Vortrag den lebhaftesten Beifall und mit dem Ausdrucke 
des Dankes Sr. Exzellenz des Präsidenten an Herm Hofrat Dr, von 
Le Monnier wurde die Versammlang geschlossen. 
Der Sehriftführer: Emil Guisolan. 

In der am 21, März 1905 abgehaltenen 28. ordentlichen 
Generalrersammlung wurden zum Vize-Präsidenten Herr k. k. Ober- 
Baorat Hugo Koestler, zum Kassier Herr k. k. Banrat Franz 
Schmarda, und zu Mitgliedern des Ansschußrates die Herren: 
Konzipist Dr. Hans Friedrich Gintl, Ober-Rerident Lonis Handofski, 
Bureau-Vorstand Dr. Karl Hauler, Exzellenz k. k. Sektions-Chef 
Dr. Franz Liharzik. Ober-Offizial Sigismund Albrecht Rosenberg 
nd Ober-Inspektor Eduard Schiler gewähls. 

In der konstitnierenden Sitzung des neuen Ausschußrates ware 
einstimmig Herr Reg.-Rat v. Lochr als geschäftsführender Vize- 
präsident, Herr O. J. Kriser als Schriftführer gewählt, 
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Amateur-Photographen 
zur Kenntnis, daß Union-Cameras (Fabrikant Akt.-G. von 300 Arbeitern) nur noch Anastigmate von C. P. Goerz, Berlin, und Hugo 
Meyer & Co., Görlitz, erhalten. Landschaftslinsen, periskopische und aplanatische Objektive sind unvollkommen, mag ihrName noch so 
schön lauten. Trotz der teuren Objektive können wir infolge besonderer Abmachungen einen sebr billigen Preis berechnen. Lieferung 
wie bisher: gegen monatliche Zahlungen, ohne Anzahlung, bei Barzahlung 10°, Rabatt, 

Ob Kauf gegen bar oder Kredit: Stets günstiger als Bezug aus Ladengeschäften. Für Optik bürgen die Firmen Goerz und Meyer, für 
die Camera selbst übernehmen wir volle Garantie bis auf die kleinste Schraube. Oben abgebildete Zweiverschluß-Camera 27 ist unger 
bestes Modell. Beschreibung und Preise tieferstehend. Katalog Nr. 150 auf Wunsch, 

Camera-Broßvertrieb „UNION“, Hugo Stöckig & Co., Bodenbach i. Böhmen, Dresden-A. 16 (für Deutschland), Zürich (für die Schweiz). 


UNION 27, eine epochemachende Neuheit, besitzt folgende Einrichtungen: 


1, Var der Platte zweiwelligen patentierten Schlitzverschind, vom außen auf Jede beliebige Sohlitzbreits verstellbar. Delichtungen bis 1/2500 Sekunde 
ermöglichend, mit Geschwindigk gen | und Skala. 2, Vorn Automatik-Verschluß, immer gespannt, belle e Zeit- sowie Momentaufnahmen bis 
1/1009 Sekunde gestattend. 3. Mechanische und Fingerdruckauslösung. 4, Umklapybaran Kastensucher. 5. Mat be. 6. Einstellskala. 7. Doppelten Auszug. 
8 Hoch- und Seitenverschlebung dos ans zehet. 9. Bodenmuttern für Hoch- und Queraufnahmen zur Stativverwendung. 10. Prima em. 11. Mittels 
Zahntrieb verstelltiaren Laufboden, 12, Unverletzliaren schwarzen Bezug. 13. Irielı . 14. Abschranblares Objektiv, bebufs Verwendung in anderen Uameraa 
15. Auswochselbares Öbjektivhrett, 16. Ledertrughenkel. 17. Arretierfoder für Unendlichkeitestellung. 18. Doppeltea Balgauszug (28 cm) ausreichend, um mit 
der Hinterlinss der Annstigmnte allein zu urlwiten. 19. Auf den Vorbung aufschablonierte Geschwindigkeitstalelle, 20. Anstatt der üblichen Gummiball- 
auslösung wird eine unverwüstliche, keinem Klimaeinfluß unterliegende Balentientn Drabtamlösung montiert, 21. Auf Wunsch wird Stereoskopeinrichtung 
m eliefert. 
Disse bildsaubere, aus gutem Mahagoniholz gearbeitete Onmern neh 3 Apparate in einem dar: 
1. Vermöge des litererschlusses sind die bekannten Sportaufnahmen nunführbar (Goers-Anschüts Klapp-Unmera). 
1, Infolge der anderen Einriobtungen : Automatikrerschlud, Ianger Auszug, Mattscheibe u. « w. knun a erdenkliche andere Aufnshme gemacht 
werden: Porträts, Gruppen, Blitzlicht, Landschaften, Maschinen u. #. w. (Komb. Hand- und Btatir-Oamera). 
LIf. Sterooskopeinrichtung kann ebenfalls mitgrlisfert werden. Union 27 ist sonach auch eins Btereoakop-Ünmers. 


im Preise inbegriffen ist ein Btui mit 8 der hellobten dünnen Motslikassetten für Troekenplaiten. An die Camera paßt sowohl Rolläim- als auch 
Wochselkanseite, sowie Machllmadapter. Union 27 Ist der universellste aller Apparate, seines Einriehtungen ermöglichen jede Aufnahme. 
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Stereoskopeinricehtung extra: 2 Ident. Anastigmate F: 7,2 von H. Meyer & Co., Görlitz, in Biereo-Auto- 
matikverschluß für Zeit und Moment, Größe 9X12 cm 145 K, Raten & 7 K,Größe 18,X18 om 170 K, RatouASK, 


Goerz' Triöder-Binocles. 


Lieferung gegen erleichterte Zahlungsbedingungen oder bar mit 10°» Rabatt. 
Ausführliohe Preisliste Nr. 155 kostenlos, 





Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 

Einfährung des Naohtrages VIII zum Teil II. 

Mit 1. April 1. J, tritt zum Teil II des Berlin-Stettin-Säch- 
sischen Verbandtarifes vom 20. August 1901 der Nachtrag VIII in 
Kraft und erliegen Exemplare in den Stationen Reichenberg, Raspenau 
uud Friedland i. B. und bei der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht bereit, 

Exemplare sind bei der königl, Generaldirsktion der Sächsischen 
Staatassisenbahnen io Dresden und bei der uuterzeichneten Direktion 
zum Preise von 2 Pfg, bezw. 3 h pro Stück erhältlich. 


Die Direktion derk.k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


K. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Der gefertigte Verwaltungsrat gibt sich die Ehre, die Aktionäre 
der k. k. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft zu 
der am Samstag, den 15. April 1905, um 10 Uhr vormittags, 
im Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines in Wien (I. Eschen- 
bachgasse 9) stattfindenden 


49. (ordentlichen) General-Versammlung 
einzuladen. 
Gegenstände der Verhandlung sind: 


1. Bericht des Verwaltungsrates üder die Geschäftsführung im 
Jahre 1904. 

2, Bericht des Bevisions-Ausschusses tiber den Rechnungs- 
abschluß pro 1904. 

3, Antrag des Verwaltungsrates über die Verwendung des 
Reinerträgnisses. 

4. Wabl das Rerisions-Ausschusses. 

5. Erneuerung des Verwaltungsrates. 

Jene Herren Aktionäre, welche der General-Versanımlung bei- 
wohnen oder ihr Stimmrecht nach Maßgabe der Statuten ausüben 
wollen, haben ihre Aktien bis inklusive 7. April 1005 
in Wien bei der k. k. priv, österreichischen Läuderbank, in Prag 
bei der Filiale dieser Bank, in Graz bei der Wechselstabe der 
Steiermärkischen Eskomptebank und der Firma E. C. Mayer & Co., 
in Lemberg bei der k. k. priv. galizischen Aktien-Hypothekenbank, 
inKrakau, Ozernowitz oder Tarnopol bei deu Filialen 


dieser Bank, in Berlin bei der Berliner Handelsgesellschaft, der | 


Deutschen Bank, der Nationalbank für Deutschland oder der Firma 
Robert Warschauer & Co., in Frankfurt a. M. bei der Deutschen 
Vereinäbank, in Stuttgart bei der Württembergischen Vereins- 
bauk, in Paris bei der Banque Imp. Roy. Privilegide des Pays 
Autrichiens Saccursale de Paris, in London bei der Anglo-Austrian- 
Bank und der Filiale der k, k. priv. österreichischen Länderbank 
mittels doppelt anzufertigender Konsignationen (wozu Blankette bei 
den genannten Kassen unentgeltlich verabfolgt werden) zu erlegen 
und erhalten mit der Empfangsbestätigung hierüber die Legitimations- 
karte zur General-Versammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf der Rückseite der Legiti- 
er vorgedruckten Vollmachten eigenhändig unterfertigt 
werden. 


Wien, im März 1905. Der Verwaltungsrat. 








K. k. Österreichische BI Btasatsbahnen. 
Glltlg ab 1. Kovember 1904. Winter 19045. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, (ienf, Basel, Paris (ria 
Arlberg), Malland (via Arlberg— St. Gotthard) und Milueben (via Balsburg), 


sowie umgokohrt. 
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* über Wintertbur—8t. Margareton, 


(N) Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien— München, 

Wien -Zürieh — Basel ie und Prag—Linz—Iunsbrack, III. Kissse 

zwischen Wien—Zürich und Prag- Linz; Speisewngen zwischen Wien— 
Innsbruck und Basel—Langres zurück Paris—lasel, 

| (*) Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapent—)Wirn— 

Basel—Paris, II. Kiamnlzwischen Wien—Hucha (Rheintal); Speisewagen 

| wischen Wörgi—Zürieh und von Veson| nach Paris; Schlafwagen I. und 

| 20 Binnae sutstten Wien--Birieh, Zuürliek I. Klasse Parks— Basel, L und IL. Klause 

asel— Wien. 
(*") Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen (Wien— )Salzburg— 
Zürieh über Buchs, zurück über St. Margareten, III. Klasse zwischen (Wien—) 
Salzburg—Bregenz. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zup- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile, 


Zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 


Kabel für Telegrapbie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. 1 





Ternitzer $tabl- u. Eilenwerke von Schoeller & Lo. 


Zentral-Barean: WIEN, 1.Wildpretmarkt 10. Fabrik: TERNITZ a. d. Südb., N.-Ö. 
Tiegelguß-Werkzeugstahl 


1 $choeller-Stahl 


Molybaän-Stähle zu Toreiarien Betrieb, Schnelibetrieb, Danerbeirieb, 
sowie für Präzisionsarbeiten werden in den Qualitäten: 
Schoeller-Pluto _Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
erssugt und können sowohl in Stangen als ia fertigen Messern bezogen werden. 
Schoeller-Chrom (extra hochhart), Schosller-Superlor (hart, zähhart und 


Schoslier-Woltram (bochhart), ü 
Schoslier-Mangan (selır hart), Schoeller-Extra (hart, zäbbart u. zäh), 
in 


Schoeller-Prima (hart, zühbart und zäh), 








«ae Öfterreichifch-amerikanifche 
Gummifabrik-Aktiengefellfchaft « 


Wien, XIII/3. 
SEIRRELZLISDIATIDIULAIRIDL ADD 


Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
sohläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Diohtungsplatten eto. etc. 


DENT NENG NEN NENNE NENTNNENA NINE NENGNENGNENANING RE 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten, 


Yaporit -Diehtungs -Platten 


bestes und zähostes Material, widerstandsfählg nolbat gegen höchsten 
Dampfärack, 495 
















Magenstärkend ist: 
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BECHERT „x Eneuison-Birrer 
‚pusBA BESTER MAGENLIQUEUR 





- JohBecherliqueur-Fabrik,Karlsbad 


ae grün det 1807. 


Kate. u. kön, & Hof Nofarant, 


Vertreter in Wien: Oarl Zechmeister, ZVIIE. Gentzgnsse 18, 437 
Zu haben in allen besseren einschlägigen Geschäften ; wo nicht, Versand ab Fabrik, 





GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFm.bH. 
Zur -Tu5-782: Zen lıE 


Speciauirär: FREUND'> 
EISENBAHN »FAHRRADER 


° MODERNSTER CONSTRUCTION® 


JNSPECTIONS:u.TRANSPORT- 
: DRAISINEN 
FÜR EGENBAHN CONTROLLE vINSPELMONDGIENST. 


ES PATER Tel de): 29:77 02.970740) 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TELEGR.-ADR .: 
CODES: ABC IL u.ZED,LIEBERS CODE, 





Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 


Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telogramiiadrmass wirk 


Behönbrunn und Mähr,-Ostrau ler * Kate er Fordie sanıla-No 


Erzeugnisse: Boheisen, Eisengußware 
Metbsode für Wasser, 
Stahlguü, Walamaterial um zwar 
träger, Heservoir 

Grubenmaschinen » 


Stab 


is Mar-instahl, Tyros 


bahnwaggonräder, Wungonnchsen, kumplet 
»+-Kinrichtungen, 
* BEnukonstruktionen 


gen, Drekscheiben, Wamer 
Unsometer, Brückm- uud 
stücke und diverse Zum ware 
maschinen für Förderung und Wasser 
diverser manchineller Einrichtung 
waren, stumpf- umd patentuemchw 
feuerfonto Ziegel 
Anfragen «ind zu rlehten an di 
oder au die 


Telephon-Zentralumschalter, 


[7 12227-740772 7 2 


vornebmlich Höhrengus nach stehender 
Dampf- und Gasleitungen, Masch 
und Fa 
und Kosmelbleehe, Stabstahl, Stalı 


te Kaderpnare, W 
Marchinenhau, 


baltung 
mittels 


Zentral-Direktion in Witkowitz, 
Kommerzielle Virektion, Wien, I. Operngasse 6 ı 


IT TE 
Leopolder Sohn 


Wien 
IN Erdbergstraße 52, 


Falırik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 


elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balhn- 
wächterlüntewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 
eirenen Patentes für städtieche 





Wusserwerke, Bierbranereien | 
und Maschinenfabriken. | 
| 
a | 
Alle Telephon- und 
Telegraphen Einriehtunsgen 
werden prompt ausgeführt und | 
Voranschläge kostenfrei 


ausgenrbeitet. 


Eisenwerk. Eisentahostation 


edbatın 


ol auch Baugnd 
Bau- und Waggon- 
leche, Kisenhahm- und 
und Spreialstahl, Kieen 

ud Kreusun- 
Dnmpfkenme), Bo " 
Olttermasie, Br 
speziell Har 
Pumpeuskize und Ausführ ung 
Wanurgar 


inen 
moneiren 


Martin- 








Bisenwerk 


er au das Ver 


kaufsburean, Prag, Stidtpark 19 an, 





ie L. Voj äce K Tohor.-Adramne: 


Prag, Hadliötkovo 4 u. 5. 


Maschinenfabrik. 
patent. Schienenbieg-, Bohr-, an 


Ingenieur und Patent-An- 
walt, besonders im Eisen- 
bahnfaoh. 





Agentur techn. Erfindungen. — 


2 
Unübertroffene | 


Maschinen u. 8. w. 
Vertretungen überall, 


Wasserdichte Decktücher 


Brüder hear 1 Pr 4 


Lieferanten der k k österr, names etc. 














Elektricitäts-Gesellschaft 


Turn-Teplitz (Böhmen). 


Gerteis & Dr, Tschinkel. 
Betrieb 















der Usberlandoentrals Soborten bei mg vom 
Local- wen Kieiabahnen, sowie sonstiger 
Toplitz im eigener Regie. 190 Gemalnden “ 


mit ca 120 km Fernloltung) 


„‚Spselal-Reparaturwerkatätte, 
anlagen jeder Art, „ 


und u. Boputschtung eink- 


sus hrrug nowie Unbernahmsallar 
Vorarbeiten f. siaktrotschn. Nauanlagen 






Dampfschiffahrt-Gesellschaft ses 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Directe Fahrten nach Indien, a Page: 
Eildampfer nach Egypten, wöchentli 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 
ohenland, Thessalien, Syrien, dem Schwarzen 
Moore etc. 
Eildampfer nach Oattaro, wöchentlich. 
Auskünfte und Fahrpläne beim 


Oesterr. Lioyd in Triest 


Und dor mr m mn m m nn 
General -Agentie des Oesterr.-Lioyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. — 





Felix Blazicek 


Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


‘ Feuerfeste Kassen, Billettenklisten, Plombierzangen, Deooupier- 


zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 428 


Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 








s.x.‚. Likör-Fabriks- | 
Aktien-Gesellschaft =— 
Spezialität: vormals 


Gebrüder nein. 
„Ein Klostergeheimniss“, Aug Shlapri. 


— (jogründes 1873. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
— neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen 
im gesamten Bauwesen, 











— gründet 1578, — 


L 
Fillalen: 
Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau. 


Zentenle: 
Wien, XVll. Zimmermanngasse 12. 


Aulich- TÜhrEM sına aıe besten! 


Spezialitäten in Präzisionsuhren. 435 


ng — Chrensmetermacher = 
XV. Nenbauglürtel I1. 


BRÜDER AULICH, 


Erseugung elektriseber Uhren für Eleealabasweehen Zeit-, Bignal-, Wächter- 


Kontrolle, Perron- und Turmuhren. Größtes Lager in Taschen. endel- um 
Weeker-Uhren. Allo Reparaturen prampt. Telephon 2442. Pı gratis und 
franko. Lieferanten der k. k. Btaatsbsamten u. mahrerer Bioabehe, Direktionen. 


DIANA - CACAO 


garantiort rein 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebeubürtig. 


Preis per !/; kg Staniolbeutel K 1.50. 
Preis per 15 kg Staniolbeutel K —.80. 


Fabrikanten: Hartwig & Vogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 
WAL. Langogasse Wr. 1 WIEN 1- #raben, Palais Banttadie 
Ceeruowite, 

Jenstuin n 4 Untiermen, Uniformaorten, feine 


Innsbruck h 
getan iL MHerren-Garderobe, 8portklelder. 
Preisiiste samt Zahlunzsbedingnisen Franke. 481 


wear BL AU & CO: 


WIEN, IL Wallfischgasse 12 
Nafort: 
a ee Sieh! 
hoisenbshrer, Spiralbohrer, Werkzeug-Schleifmaschiuen, Meii- nud eatrel” 
Kaliber, Fräsmaschinen. 





Filiale: 









Österr, Siemens-Schuckert-Worke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150, 


Elektrische Beleuchtung 
“Elektrische Kraftübertragung 


Industrie- und Straßenbahnen. 


« Elektremsteren & 
Zäbler 


Dynamomaschinen « « « | 


Bohaltapparate ) 
Meßinstrumente. « « a » | 


Wiener Installationsbureau: %,%% guntimorstranen 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CN. 
Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bel Wien, 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


aaa Bpocialmaserial nach smarikanischem Ryetem für den 
sesammten Kisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen fär Tarbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
bertragungs-Anlagen 
in Glelch-, Dreh- und Wechselstrom. 
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ao 


«« Bogenlampen.«« 


Ks gelangt der Posten eines 


Stellvertreters des Betriebscheis 


Bergwerksbahnender Prager Eisen-Industrie- 
Gesellschaft 


in Kindno zur Ametzang und warden Reflsktanten uufgefordert, ihre Offerte mit 
Lobauslauf, Zungsisahsehriften und Gehaltssneprüshen bei der Zentraldirektion in 

rien, I. L audekrongamen 7, sinsebringen. Buwerber missen die Ingenisur- oder 
Maschinenbau- “Abteilung einur tochnischen Hochschula oder nleichwertigs Btndies 
ahsalviert haben und für den Verkehr mit dara untersteliten Personale dar techechlschen 
Sprache mächtig sein, 


1 Prager Eisen-Industrie-Gosellsohaft. 


Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Ber., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinhrucherstr, 


u 


Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für dan " 
Bahnbau, Bahneorhaltung®% 


Betriebsdienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telsphon. 


„AB C*Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13484, anu 


KAATAATATATATAL 





„Österreich. » » 





aee«Kursbuch“ 


früher 
„Der Kondukteur“ 


offiziellos Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn 





mal im ‚Jahre, Prünumerationsgehühr für das ganze Jahr K 14. -, 

für Ungarn k 16. (mit Franko-Kostversendung). Kinzelue Hefte 

K 1.40, wit Franko-Postrersendung RK 1.60, Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post #th. 

Die Verlagsbuchhandlung von 176 


R. v. Waldheim, Wien 


YILI Andrensgasse Nr. 17. 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition N. Pozsonyi, Wien, IX. _Hörlgusse Fu 





Eigentum, Heransgabe und Verlag des Club Für ie 
österr. Eisenbahpbeamten. 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr, Frane Hilscher. 





Druck von R. Spies & ( TE 
Wien, Y Berirk, Btranfkeugsme Nr. 16, 


ib 


Österreichische [2 


Eiısenbahn-Zeitun 


ORGAN 
(lub österreischer Eisenbahn-Beamten. 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Kesbonbachgame 11. 

u Nr. 316. 
Postzparkassen-Konto der Adınini- 
siration: Nr. 806,246. 
Postaparkassen-Konto des Olub: 
Nr. 860.698, 

Beiträge werden nach dem vom Rs 
daktions-Komiten fostgesetzten Tarife 
honoriert, 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden somstigen Zusmiz angerührt, ist 451 


YDROCHROMIN 


schon wtreichfertig und gibt einen geruchlosen, email- 
artig harten, glatten, 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen Gnse, Regen und Unwetter unempfindlich lat 
Der Anstrich balt und bewährt aich auf jedem feonten 
Untergrund, auf Kalk-, Gips und Zementrerputz, auf 
Ziegel, Stein, Hola, Eisen, Blech ote, 
1m? Anstrich wellt sich auf kaum &h. In allen Parben 
erhättlich 
Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko m. gratia. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Wien, IX/1 Liochtensteinstraße 17—L 







Agentur ı 


Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfäruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wird dort umpfohlen, wo noch keins Dichtung entsrrochen hat! 


Klingerit °' PIeHkunge: Platten 
Re 


Ringe uns 
Pa sind ni 


. Schutzmarke AR. ml 
chutzma ling 


Die unter den vorschindensten „it! Namen aufgesuchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit‘' nichts gemein, 
sondern sind meistens ganz minderwertige 
Nachahmungen, > 
Man kaufe daher nur „„Klingerlt'* und weise 
Diebtungen, welch» dieses Schutsmark» nicht 
trazen, als unscht zurück. 


Rieh. Klinger, tumpoldskirchen 


bei Wien 


Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnaus enstände 


Feuerfeste ERENEN Billettenkästen, Plomblerzangen, Re 
gen, Oberbauwerkzeuge ete, 
Lieferant derk.k. baten. k?.Srantshahnen der meisten österr. Privatbahnen. 








wenn sie 
auf 
einer Seite über die 
ganze Fläche mit der registrierten 


2 versehen 
sind, 


Erscheint von April bis September 
am 1. und 15, jades Monates, von Oktober bis März Jeden Montag, 


Wien, den 15. April 1905. 










vers, 


M ANY 
O 


1905 .& 


Abonnement iakl. Postversendung 
in Österrolch-Uugarn: 
Ganzjährig K 10. Halbfahrig Ks 
Für das Dentsche Kelch: 
Ganzjährig Mk, 13. lnibjährig Mk. 6. 
Im übrigen Auslamde: 
Ganzjährig Fr. 20. Halljahrig Pr. 10, 
Berugrstelle für deu Huckhandel : 
Spielkagen & Schurich in Wien. 
Einzelne Summarı % Haller 
Olfeus Haklumationen portofrmt 


XXVII. Jahrgang. 


Luxfer- ae « 
“ee Prismen 


erheillen dunkle Räums (Bu- 
reaux-, Geschäfte- u. Keller 
räume eto. durch 


Tageslicht 


Kellerbeleuohtung darch Ein- 
Tallsischte. 


Telepheu Nr. 18205 
; Feuersicheres Elektroglas 1""naktrcirrincher Kanterentssrung 


trüßer» Anlagen wurden bisher u. a. miı Erfolg ausgeführt: K k. Eisenbahn Mnst., 

Neubanders.k. liofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k. k. Fostämter, 

‚und k. k. Tabskregien, Wiener Bankverein, Glashlittenwerke vorm. J. Schreiber 

& Neffen, Neuban des Warenhanses A, Gerugross, Jelins Meinl, Hotel Ham- 
merand, Bahnhof Brünn ete. eto. 


G.Schade van Westrum 


Alluinvertricb der Laxfer-Prismen-Pahrik P, I. En Wien, IX. Liechton- 
= seilnstraße Nr. 4. ALLE 





«» Original-Anticorrosivum 
von Frischauer & Comp., Wien VI), 


Dachkonstraktionen in Holz « « 


Battoldach. 





in fast allen Kulturstaaten pa- 

tentiert in Sattel- oder Bogen- 

form für jede Eindeckung. 

Von Behörden und Architekten 

vielfach angewandt zur Über- 

| Werk von Reithallen,Sälen, 
I Werkstätten, Schuppen etec., 
nn 






sind wesentlich billiger als alle 
Tr») anderen Holz- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 
I weiten bis 40 m ausführbar, 
Gel Auhagen erbeten! 413 
Kostenanschläge gratis 
Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungarn : 
OSKHAR SALB 
2 Architekt und konz. ftadibaus einer 
Wien, VI/2 Mittelgasse 87 


Besitzer des Ausführungsrechte,, 


Helihalie, Grimma, 5 








deal Febreib- - | itormen u. ‚Sorten MS! 
Al Maschine | Uniformen u. Sorten 7" 
Beh. Schott 8 Donnath, Wien, Il; | Wars JOSE, Zimbler 


Heumarkt ®b. Telephon Wet waschbar. raiskataloge gratis und franko. 


Trifailer Kohlenwerks- PR Erskasshe Maschinen- u. Werkzeuge "ilzsereaitung Luftdruck- 


sur Herstellung oa 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. Se ee 2 Sehtamım ag 


nügel, Bohrauben, Matten, Nieten ste. düu 


Olfarbenmüblen mn I. Feet 16. Fangen, Klose gay Br 


Fußbodenfahrik Balersdorf & Biach BE Er EEE 1. er 


Fabrik: XI. Kaiser-Bbersdorf, Sinuergumme 
Nr. 6, Telophon Simmerlug 46. 


Burran: I. Kolowratring 9, Telephom 1364. . 
F Kizik Blektretoehnische Fabrik, Pr Eursiigmibn, Königestr. 151, Daten 1388, Pillale: Wiem. VII? Lindengasse 34, Telophom 1806. Baut Zentralstarionen 
I d. Stro Krata 


' 4 für slakte, Belsuchtung, elektr, Stadı- u, V ollbahnen (nıch vigenem 8 yatema) mit Oberlalt mzuführung km Nırean, ftabertragung für Fabriken ta. 
Erzuugt Gleichstrom- u, Wochselstrom« cn Motoren m. höchst, Leisstungsfaktor, Bogsnlamp: ig. Pat., Meß-, Kontroll- u, Blockapp. #16. Big. Lusterfab,. 461 


ELLE NEU METETEITTT DE DETENENE TE gg > > 77 N a 
Lebensrersicherungs-Institut des Ciub österreichischer Eisenbahn-Beamten 
Newyorker Germania """ F Smvenzine Sr. 15, Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik | 
m eigenen Hause, 
Jersbeletengn L Kraft Ende 1902 K 467,000 000, Akftrs Jonkäiipnn - Ende 1902 - vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 
K 153,000. berschaß der Jahresgeharung Ka, 709.000, Dividenden verteilt an m 
| Versicherte 1902 K 1,980.000, Kaution bei der k. k. Sianta-Zentral-Kassa K 6,200.000. GEGRÜNDET 1842. 


Die Beeilmben verteilt Dividenden schon naah zweijährigem Basteben der 
Polizze. Die Polissen sind nach dreijährigem Bestande unanfechtbar (Darlehens Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


deekungs-Polissen genisden sofortige Unanfschtbarkeit bei Belbstmord oder Tod Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- | 


durch Duell. Dis Kriegsrursl Wehrpäich ird ohms Prüm, 

übernommen. Mirglinder 0 Ginbe Gstereichischer Kisenbahnbeamien genlahen ber Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 

genen en 41 Ibeförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehschelben. 


„lee Expreß“ Unternehmung — 


Komotau Böhmen, PAGET, MOELLER & HARDY. 


| Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, J. George Hardy 
ee ober" Biligkeit. Pnlalstn gran und Tanke. die Arthur Baumann 
Patentanwälte 
x. x. Weohselseitige Brandsohaden- Wien, I, Riemergasse 13. 
BER Versicherungs-Anstalt — Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


im Jahre 1885, —— Wien, I. Wollzeile 39. = 
Die Anstalt versichert: a) Gebinde samt deren Zubehör, 


b) Mobilien aller Art, Glafer-Diamanten 


ce) Bodenerzeugnlsse gegen Hagelschiag. 40s 
Keservefond d. Anat.: K 8,348.414, üen.-Versichorangssumme K 2.290,381.82%. 1 0 San Glashüttenwerke 
Behreiben auf Alas ı. vorm. 
Örapieren auf Stein. 


Uniformen und Uniformsorten] ES zuienszunm | 3 Sehreier, & Neffen 


liefert tadellos , Mattunfabrifen, yum IX. Liechtensteinstraße 22. 


Iuftierem 1. Egatffieren Glashüttenhof“*, 
W, Schwaab $ Comp. von Savier- a: Alle Glaswaren für de: Eisenbahnbetrieb. 
walzcı a. f. wm. Liefert -0— 
zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ die Firma 1519 Größtes Lager in Tafelserricen, sowie 
Gebrauchagegenständen für den Hanakalt. 


Telephon 6123. Wien, L Opernring 21 FRuichner «60 Inxuswaren, Forizeschenke. 


N ‚„ Privlegien-Inbaber für Offirierskrawalten, Sporen 7er er 


wien, 9. Beyirf Preiskurunte gratis und franko. | 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neubelten. Peopllougafiew. I. = 


Preiskurante gratis und franko. Brelöt.a. Berlang. gratid u. franfo. * 








GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.H. 
PN 5-78777.275 





Wien 
INA nn 52, 


Fabrik für ER 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlüge kostenfrei 
ausgearbeitet. 


Specaumär: FREUND’S 
EISENBAHN» FAHRRADER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS"u.TRANSPORT- 
" DRAISINEN 
FÜR EISENBAHN CONTROLLE u.INSPELTION SO ENST, 


EIANPATSER N Teh del- 227-7 16770748) 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
reıeor-aon.: BAHNBEDARF. 
C0DES: ABC IL u WED, LIiEBERS Code 





| Maschinen-Fabrik. u. ‚u Empore von Joh. Müller, 
WIEN, z, Brusugung Yo von ia m hinen aller Art, wie: 
Drekbänke, Bolzen- 
Plan-, Fe Walzen. Wan trräder 
masehlnen: nnd «war: gene KR 
horisontale 


wwar; Doppelbolsen-, 





Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telogrammadresse: Wirkowitz, Eisenwerk, Eisenbahustation : 
Sehdabrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Perdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Robeisen, Risengußware, vornehmlich Röhrenguß nach stehender 
Methods für Wasser-, Dampf- und Gssleitungen, Maschinun- und auch Baugub, 
Stablgus, Walzmaterial und zwar: Btab- und Farsoneisen, Bau- und Waggon- 
irkger, Hosorroir- und Kusselbleche, Stabstahl, Stahlblonhe, Eisenbahn- und 
Grubsammnschisen aus Marıinstabl, Tyros aus Martin- und Spesialstahl, Kisen- 
babnwaggonräder, Waggonachsen, komplette Bäderpaare, Wechsel und Kreuzun- 
en, Drebschsiben, Waserstations-Rinrichtungen, Dampfkessel, Boserroire, 
momeer, Brücken- uud sonstige Baukonstrauktionen, Gltiermasie, Bchmiede- 
siücke und diverse Zengsohmiedware, Maschinenbau, speziell Dergwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Fumpenaätse und Ausführung 
diversar maschineller Einrichtungen, miitsls Wansergus weiüte Blech- 
waren, stampf- und patentgeschweißte, wie auch nahtlose Röhren, Bohrmaste, 
feuerfonte Ziegel und basische Steine, 


Anfragen sind zu richten an die et in Witkowitz, EBisenwerk 


oder an die Kommerzielle lirektion, Wien, I a Due 6 oder an das Ver- 
kanfsbareau, Prag, Stadtpark Liz 































ANT. EICHE : 


sr AUSSIG a. ELBE 


iali « Wagpon-, Tokomotiv-, Kutschenlacke, hauch- 

Spezialitäten * freie Ueberzugslacke, Kopal- und Bernstein- 

Incke, harttroeknende Bitzlacke, Japan-, Asphalt- und Eisenlacke, 

Emnillackfarben, Spezial - Dampfglasuren für Modelle, Eisenteile, 

Dampf- und Hilfsmaschinen ete. ete. Alle Sorten Öl- und Spiritus- 

lacke für jeden Industriebedarf, = al-Bostschutz- und Dekorations 
arben. 


Lieferant mehrerer Bahndirekiionen and des k. k. S’aatsbramten- Verbandes. 





LTE 
Leopolder aSohn. 











« Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 


Lokomotivfabrik Krauss & C:”: 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 


Lokomotivan 


jeder Banart und für 

jeden Botriebaxwack, 

für Adhäsions- oder 
Zahnradbetrieb. 


kA ANA Ara ZN 


Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
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IBEWAALNE Taschenlampe. 


Ein überraschendes Licht erbält man durch 
einfachen Druck auf den Knopf (wie Ab- 
bildang zeigt). 

Bolides, dauerhaftes Fabrikat. 
Absolut gefahrlos, leicht und bequem in der 
Tasche zu tragen. Batterie auswechselbar. 
Garantiert 5000 Erleuchtungen. nn anderen 

Fabrikate sind Spielze 
Preis einer kompl. Lampe K B.—. 
Dieselbe mit Scheinwerfer „ d.—. 
Doppelstarke Ersatzbatterie „ 1.—. 
Versand per Nachnahme oder Voreinsendung 
des Betrages durch 


V. BRAZDA & Co. 


Wien, V/, Schönbrunnerstraße 113/116. 
Lieferaut der k. k. Staatsbeamten. Prämiiert mit der goldenen 
Medaille Ausstellung Wien 1904, 


Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Gebr. Böhler «6" Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 12-14 





















iv 


Niederlagen : 


PRAG, Pofic 11a. BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telephenie, Deasemalder, Wanserstamds- 
anzeiger, Instrumente, Wassermenser, Hinenzünder, u“ 
Signalapparate, Röntgen Rinriebtangen, Elementenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel Für Btark- und Sehwachstrem, Tele 
graphen- und Tel ren Gummibleikabel, ‚heltunge- 
material für Installationsrwecke tr 

















Neueste Salastigpie elastische nd 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz ku. k Hof- und anschl. 
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PrerererrT 


Änderung in der Erscheinungs- 
weise unseres Blattes. 


& 


Der Ausschußrat hat in seiner Sitzung vom 7. April 
1. J. beschlossen, das Erscheinen des Cluborganes insoferne 
zu ändern, daß das Blatt in den Monaten April bis ein- 
schließlich September nur am 1. und 15. jedes Monates, 
dagegen in den Monaten Oktober bis einschließlich März 
jeden Montag erscheinen wird. Hiedurch soll, ohne Ein- 
schränkung des Umfanges und der Zahl der jährlich er- 
seheinenden Nummern (36) erreicht werden, daß das Organ 
in der Clubsaison besser als bisher den verschiedenen 
Verlautbarungen der Clubleitung über Vorträge, Unter- 
haltungsabende ete. dienstbar gemacht werden könne. 

Eine Änderung in den Abonnementspreisen und 
sonstigen Bezugsbedingungen des Blattes tritt selbstver- 
ständlich hiedureh nicht ein. 


Für den Ausschußrat: 
v. Loehr 


I. Vizepräsident. 





Ankunftszeit in der 


Die Statistik der Zugsverspätungen. 
Von V, @. Bosahardt. 
I. Einleitung. 


Nichts ist mehr in der modernen Kultur unbewertet 
— am allerwenigsten die Zeit. Das Bewußtsein von ihrem 
Wert, von der Notwendigkeit ihrer Ausnützung ist mit 
der rastlos fortschreitenden Entwicklung der Verkehrs- 
mittel zum Gemeingut aller geworden, 

Der Kürzung der Reisezeiten wird ein leidenschaft- 
liches Interesse entgegengebracht — gleichviel, ob es 
sich dabei um die Bewältigung großer Entfernungen oder 
um den Nahverkehr innerhalb oder im Bannkreis der 
Großstädte handelt. 

Naturgemäß wendet sich deshalb auch das allge- 
meine Interesse den Fahrplänen zu, wobei mit gleichem 
Ernst und Eifer internationale Verbindungen, ebenso wie 
solche im Nahverkehr erörtert werden. In fast noch 
höherem Grade aber wird die Einhaltung der Fahr- 
pläne verfolgt und die Feinfübligkeit auf diesem Gebiete 
ist heute so weit gediehen, daß selbst geringfügige Ab- 
weichungen nicht nur nicht uubemerkt bleiben, sondern 
mit seltener Einmütigkeit und fast immer mit bemerkens- 
werter Unnachsichtlichkeit öffentlich festgestellt und be- 
urteilt werden. 

Diese Beurteilung erfolgt stets von verschiedenen 
Gesichtspunkten ausgehend — je nach Zweck und Art 
des Verkehrsmittels. 

Im Fernverkehr der Eisenbahnen sind für den 
Einzelreisenden in der Regel zwei Fixpunkte bestimmend 
— die Abgangszeit von der Antritts- und die 
sein Reiseziel bildenden 
Station. 

“ Werden diese beiden Zeiten, mindestens aber die 
letztere fahrplanmäßig eingehalten, so ist der Reisende 
— unbeschadet aller unterwegs vorgekommenen Ab- 
weichungen — geneigt, den Verkehr der in Betracht 
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kommenden Balın als fahrplanmäßig, d. h. recht. 
zeitig gelten zu lassen. 

Trifft aber diese Voraussetzung nicht zu, so wird 
er mit der größten Schärfe Kritik üben und an den Er- 
gebnissen seiner Eigenbeobachtung mit der größten Hart- 
näckigkeit, auch allen gegenteiligen statistischen Ergeb- 
nissen, ja selbst den günstigeren Wahrnehmungen anderer 
gegenüber, festhalten. 

Im Nahverkehre — bei Stadt- und Straßenbahnen 
ist wieder die Einhaltung der Zeitabstände zwischen 
den einzelnen Zügen für die Beurteilung bestimmend. 

Auch hier erfolgt dieselbe unbeirrt von dem Nach- 
weise der strengsten Einhaltung der Gesamtzahl der Züge 
oder der in Verkehr gesetzten Einzelwagen, des später 
erfolgten Ausgleichs durch Kürzung der Zeitabstände — 
wer länger warten mußte, hält an den durch die Eigen- 
beobachtung gemachten ungünstigen Schlüssen fest. 

Nur diese Einzelbeobachtungen aber verdichten sich 
zur öffentlichen Meinung; alle übrigen günstigeren Wahr- 
nehmungen bleiben dabei unberücksichtigt, weil diejenigen, 
die sie gemacht haben, in der Regel überhanpt nicht zum 
Wort gelangen und wohl auch zumeist nicht die Absicht, 
noch die Gelegenheit dazu haben. 

Diese Unverläßlichkeit und Unklarheit des Urteils 
bei einem Gegenstande, dessen Wichtigkeit heute von 
keiner Seite mehr bestritten wird, ist in der Tat be- 
fremdend und kann gewiß nicht ausschließlich dem be- 
wußten Übelwollen zugeschrieben werden, vielmehr muß 
daraus auf den Mangel eines einheitlichen, allgemein ver- 
ständlichen Maßstabes geschlossen werden. 

Wenn diese Annahme zutrifft, muß daraus auf ge- 
wisse Mängel der gegenwärtig geübten Statistik geschlossen 
werden und die vorliegende Arbeit stellt zunächst einen 
Jarauf gerichteten Versuch dar, 

Dies erfordert zunächst ein Eingehen auf das Wesen 
der derzeitigen amtlichen Verspätungsstatistik und auf 
deren Ergebnisse. 


II. Die gegenwärtige Statistik der Zugs- 
verspätungen. 


Für die gegenwärtige Statistik *) ist nur die Ankunft 
in den Zugendstationen bestimmend, d. h. es wird 
nur die verspätete Ankunft in dieser Station und auch 
diese nur dann gezählt, wenn sie eine gewisse, je naclı 
der Zuggattung festgesetzte Zeitgrenze übersteigt. 

Diese Zeitgrenze ist bei den Schnellzügen mit 10, 
bei den Personenzügen mit 20 und bei den gemischten 
Zügen mit 30 Minuten festgesetzt. j 


*) Hier sind nur die Grundsätze für die nÖsterreich ge- 
bandhbabte amtliche Verspätungsstatistik in Betracht gezogen. In 
Deutschland werden die Verspätungszeiten anf den Zug 
kilometer aufgeteilt. (Vergl. die zeitweiligen Notizen darüber in 
der „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“.) Es ist 
charakteristisch, daß in der Statistik des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen bei den einzelnen Bahnen keine Angaben 
über die Verkohrsregalmäßigkeit enthalten nnd dad 
auch keine einheitlichen Normen für die Vereinsbahnen festgesetzt sind. | 


Verspätungen, welche sich unter diesen Grenz- 
werten bewegen, bleiben ebenso wie die auf der Strecke 
erwachsenen, bis zur Endstation aber eingebrachten un- 
berücksichtigt. 

Die Anzahl jener Züge, welche nach diesen Grund- 
sätzen als verspätet anzusehen sind, wird dann der Ge- 
samtzahl der in Verkehr gesetzten, Personen führenden 
Züge gegenübergestellt und schließlich das Verhältnis der 
Zugverspätungen in Prozenten von der Gesamtzahl der 
Züge ermittelt. 

Abgesehen von den weit hinausgerückten Grenzwerten, 
verzeichnet diese Statistik nur die Fälle verspäteter 
Ankunft in den Endstationen ohne Rücksicht auf die 
Größe der Verspätungen, d. h. das für die Beurteilung 
wichtigste Moment — die Zeit — bleibt gänzlich un- 
berücksichtigt. Außerdem bleiben dann noch, wie erwähnt, 
alle auf der Strecke erwachsenen, bis zur Endstation ein- 
gebrachten Verspätungen unberücksichtigt 

Die folgenden Fig. 1 und 2 zeigen, von welchem 
Belang die Außerachtlassung des Zeitmomentes ist. 


Minuten 


Ausgangs» D I 200 0 50 © 
Station A: 


Endstation 





: Grenze für 
: Schnellauge : 
| TEE Ber" 


———— fahrplanmäßige Zugslage. E 
.. verspätete Züge innerhalb der Verspätungsgrenze — gelten 
als rechtzeitig. 

——— Züge außerhalb der Verapätungsgrenze mit Verspätungen von 
o+1' bis o+x. (r— Verspftungsgrense, x die jeweiligen 
in Betracht kommenden verschiedensten Differenzen zwischen 
dem Grenzwert und der tatsächlichen Ankunft in der End- 
station.) 

Fig. 1. 


Ausgangs - Deumasm g, Minuten, 


Statton A: 
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—— fabhrplaumäßige Zugslage. 


——— rm Abweichungen vom Fahrplan in den Stationen und anf der 
Strecke. Fig. 2. 
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— 137 — 


Aus Fig. 1 ergibt sich, daß die Feststellung der 
Verspätungsfälle überhaupt keine richtige Vorstellung über 
den Grad der Verkehrsregelmäßigkeit geben kann, weil 
hier alle Verspätungsgrößen unbestimmt zusammengefaßt 
werden. 

Es ist sehr leicht möglich, daß die absolute Zahl 
der Verspätungsfälle gering, ihr Zeitausmaß dagegen sehr 
groß und umgekehrt kann zwar die Zahl der Verspätungs- 
fälle größer, ihr Ausmaß jedoch sehr gering sein. 

Der relative Verspätungswert wird dann im ersteren 
Falle sich als sehr günstig darstellen, im letzteren Falle 
dagegen wesentlich ungünstiger sein. 

Im allgemeinen werden geringe, wenn auch häufiger 
vorkommende Verspätungen weniger empfunden werden 
als vereinzelte, dafür aber um so größere Verspätungen. 
Es ist anzunehmen, daß das öffentliche Urteil geneigt 
sein dürfte, den ersteren Fall als den günstigeren zu be- 
zeichnen. 

Diese Anschauung hat auch vom fachlichen Stand- 
punkte Anspruch auf Beachtung, da die Störung des 
Betriebsmechanismus sich im direkten Verhältnis zur Ver- 
spätungsgröße steigert. 

Die derzeit geübte Statistik steht nun im direkten 
Widerspruch zu diesen Erwägungen und dieser Umstand 
allein rechtfertigt schon Bedenken gegen deren Zwack- 
mäßigkeit, ebenso wie deren wissenschaftliche Grundlage 
dadurch zweifelhaft wird, 

Von Wichtigkeit sind ferner auch die bis zur End- 
station eingebrachten Verspätungen. 

Aus Fig. 2 erhellt, daß die Zone, innerhalb welcher 
der statistisch als rechtzeitig geltende Zug tatsächlich 
verspätet verkehrt, sehr groß sein kann. Ebenso un- 
zweifelhaft ist es, daß eine große Zahl von Zügen das 
gleiche Bild zeigen kann. Trotz der dann akuten Verkehrs- 
unregelmäßigkeit bleibt jedoch jede Rückwirkung auf das 
statistische Ergebnis ausgeschlossen. 

Hier tritt der Widerspruch fast noch offenkundiger 
zutage und die Vernachlässigung des Zeitmomentes kommt 
mit unerbittlicher Konsequenz zum Ausdrucke. 

Statistische Aufzeichnungen haben nur dann prak- 
tischen Wert, wenn sie in den absoluten und relativen 
Angaben den wirklichen Verhältnissen nahe kommen. Bei 
objektiver Würdigung der vorgebrachten Bedenken kann 
es kaum bezweifelt werden, daß die behandelte Statistik 
dieser Voraussetzung nur in sehr unzulänglichem Maße 
entspricht: Der Einwand, daß die Statistik der Zugver- 
spätungen an sich von keinem großen Belang sei, wird 
am besten durch die Tatsache ihres Bestandes widerlegt. 

Abgesehen davon aber ist die Verkehraregelmäßig- 
keit neben der Betriebssicherheit eine der wichtigsten 
Aufgaben des Betriebsdienstes und die Notwendigkeit, 
hierüber klare, der Wirklichkeit nahe kommende Grund- 
lagen für die öilentliche und fachliche Beurteilung zu 
gewinnen, nicht minder wichtig als die Kenntnis des 
Steigens oder der Abnahme der Betriebsunfälle 


Unter diesem Gesichtspunkte betrachtet, bilden die 
Angaben über den erreichten Grad der Verkehrsregel- 
mäßigkeit einen wichtigen Bestandteil der gesamten Ver- 
kehrsbilanz und an Stelle der heute bestehenden Vernach- 
lässigung in allen statistischen Berichten würde denselben 
im Gegenteile ein hervorragender Platz in denselben ge- 
bühren. Daß dies nicht der Fall ist, beweist nur, daß die 
Unzulänglichkeit der geübten Statistik entweder erkannt 
ist oder daß tatsächlich Zweifel über ihre Notwendigkeit 
bestehen. 

Wenn die letztere Annahme zutreifend sein sollte, 
muß es allerdings befremden, daß dann eine immerhin 
ansehnliche Zeit und Mühe anf eine Arbeit verwendet 
wird, über deren Wert und Notwendigkeit Zweifel be- 
stehen. 

In der Tat hat die Statistik in ihrer gegenwärtigen 
Form lange Zeit hindurch vollkommen entsprochen und 
wenn heute noch an ihr festgehalten wird, dürfte dies 
auf ihre trotz alledem vorhandenen Vorteile zwrück- 
zuführen sein, 

Die vorliegende Studie würde unvollkommen sein, 
wenn nieht auch diese Seite der Frage klarzulegen ver- 
sucht würde. 

Vor allem ist festzustellen, daß Abweichungen vom 
Fahrplan, das ist Verspätungen, eine nie gänzlich zu be- 
seitigende Begleiterscheinung jedes Betriebsmechanismus 
sind. Die Ursachen dieser Erscheinung sind teils innere, 
teils äußere. Die ersteren liegen im Betriebsmechanismus, 
das ist in der Verkehrsanordnung selbst, wie im Fahr- 
plan, in Einzelheiten der Durchführung und dergleichen. 
Die letzteren sind auf Faktoren zurückzuführen, auf welche 
eine Eindußnahme überhaupt nieht oder nur im beschränk- 
testen Maße möglich ist (Witterungseinflüsse, Elementar- 
ereignisse, Schwierigkeiten des menschlichen Arbeits- 
materials, Widerstände des toten Materials und dgl. m.). 

Die Erkenntnis der absoluten Unvermeidlichkeit 
dieser Erscheinung mußte bei allen, zu ihrer Bekämpfung 
Berufenen einen gewissen fatalistischen Einfluß ausüben 
und in der Tat können die Spuren dieses Einflusses mit 
größerer oder geringerer Deutlichkeit allenthalben ver- 
folgt werden. 

Man wird deshalb auch nicht fehlgehen, wenn man 
die Festsetzung der hohen, für die Zugverspätungsstatistik 
bestimmenden Grenzwerte in einen gewissen Zusammen- 
bang damit bringt. 

Nicht zuletzt aber muß in Betracht gezogen werden, 
daß die Bedeutung und Wichtigkeit der Zugsverspätungen 
sich im direkten Verhältnis zur Verkehrsentwicklung 
steigert. 

Von diesem Gesichtspunkte ausgehend, erscheint es 
wohl begreiflich, daß das bestehende statistische System 
sehr wohl mit den bestandenen Anforderungen in 
Einklang gebracht werden kann. Dazu kommt noch, daß 
die geübte Statistik außererdentlich einfach ist und nn- 
schwer die Gruppierung der Verspätungsfälle nach den 
Ursachen ermöglicht. 
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Diesen unleugbaren Vorzügen stehen aber die be- 
zeichneten Nachteile gegenüber. 

Berücksichtigt man ferner die steigende Verkehrs- 
zunahme, die im gleichen Maße sich steigernden Anfor- 
derungen und nicht zuletzt die stets strenger werdende 
Kritik, so ergibt sich von selbst, daß die bloße annähernde 


Zählung der Verspätungsfälle auf die Dauer kaum auf- | 


recht zu halten sein dürfte und daß im fachlichen und 
allgemeinen Interesse die Feststellung des Unterschiedes 
zwischen fahrplanmäßigem und wirklichem Verkehr 
gelegen ist. 

Die vorhandene Möglichkeit, diese Feststellung in 
einzelnen Fällen vornehmen zu können, genügt nicht, weil 
sie kein Gesamtbild und auch keine allgemeine Vergleichs- 
grundlage liefert. 

Solche Vergleiche aind heute fast auf allen Gebieten 
des Eisenbahndienstes möglich und mangeln nur mehr 
hinsichtlich der Verkehrsregelmäßigkeit. 

Es scheint also hier tatsächlich eine Lücke vorzu- 
liegen, weshalb auch der Versuch theoretische Anhalts- 
punkte für ihre Beseitigung zu gewinnen, nicht ganz un- 
gerechtfertigt sein dürfte, 

Ill. Grundlage für eine Änderung der 

Verspätungs-Statistik. 

Die Gesamtfahrtdauer eines Zuges setzt sich aus 

den Fahrzeiten und Aufenthalten zusammen. 
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Fig 3. | 
Die Abweichungen vom Fahrplane kommen in der | 
Ditferenz der wirklichen und der fahrplan- 


mäßigen Aufenthalte und Fahrzeiten zum Ausdrucke, 


Jede Abweichung vom Falırplan kann durch Kürzung | 


der normalen Aufenthalte oder Fahrzeiten ganz oder teil- 








weise ausgeglichen und ihre Größe für jede einzelne Station 
festgestellt werden. 

Für statistische Zwecke genügt die Ermittlung der 
mittleren Abweichung für alle Anhaltestationen. 

In Fig. 3 ist das Beispiel einer Zugverspätung und 
der zur Erlangung eines geeigneten- Mittelwertes einzu- 
schlagende Weg angegeben 

Hiernach ergibt sich: 


Falrplan- Abweichungen vom 


wirkliche 





n mäßige Fahrplan u. zw.: 
h Fahrzeit in Min. + — Min. 
A—a....% 6 10 4 
a—b..,.. 8 9 1 
be... .. 6 6 
ed... 10 10 
d—e...n. 6 5 R 1 
ef... 6 5 . l 
f-k.... 10 6 B 4 
Zusammen 52 51 +5 6 
—1 
in der Station: naliger ee u 7 a 
Anfenthalt in Min. + Mn 
[2 Er er i 1 —_ _ 
[A 2 1 _ 1 
© aa ae Ti 1 3 2 u 
d a a A 2 2 — -- 
& 1 ı _ — 
f ET 1 ı — _ 
Zusammen 8 9 +2 —1 
RP 
+1 


Die Abweichung der Fahrzeiten vom Fahrplan be- 
trägt demnach — 1 Min., das ist im Mittel für jede der 
sechs Anhaltestationen — 0'167 Min.; jene der Aufenthalte 
dagegen -- 1 Min. oder im Mittel für jede Anhaltestation 
-F 0'167 Min. 

Beide Werte heben sich auf, wodurch angezeigt ist, 
daß das Endergebnis die fahrplanmäßige Ankunft in der 
Endstation # ist. 

Obwohl die Abweichungen vom Fahrplane nicht er- 
heblich sind und schließlich gänzlich ausgeglichen werden, 
kommen sie doch in einem Zeitwert zum Ausdrucke, 

Dasselbe Verfahren kann selbstverständlich für eine 
ganze Anzahl von Zügen angewendet werden. Wenn z. B. 
der Tagesverkehr einer Linie 20 Züge beträgt, welche im 
ganzen in 120 Stationen anhalten und die Differenz der 


‚ fahrplanmäbigen und wirklichen Aufenthalte bei allen 


Zügen -+ 45 Min., jene der Fahrzeiten + 20 Min beträgt, 


. so ergeben sich folgende Mittelwerte: 
| Für die Aufenthalte -+ 0375’ 


| Abweichung vom Fahr- 
Fahrzeiten -+- 0'167‘ plan in jeder 
Zusammen. + ("549 | Anhaltestation, 
Die durchschnittliche Verspätung jedes Zuges in der 
Endstation beträgt dann 65:20 = 3-25 Min. 
Die Ausdehnung des Verfahrens auf bestimmte Zeit- 
räume (Dekaden, Monate etc.) ergibt sich von selbst. 


” n 
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Ebenso können die Verspätungen nach Zuggattungen, 
Linienweise und endlich für die Gesamtzahl aller ver- 
kehrenden Züge und das ganze Liniennetz auf diese Weise 
ermittelt werden. 

Nicht minder einfach kann auf die gleiche Art die 
Verteilung der Verspätungen 


Gesamt-Statistik für zweckmäßiger erachtet würde — 
erfolgen. 

In jedem Falle ist das charakteristische Merkmal 
der eingeschlagenen Methode darin zu suchen, daß sie 
Zeitwerte für die Abweichung vom Fahrplane liefert 


auf den Zugkilometer 


— wenn dies im Interesse der Übereinstimmung mit der | geschlagene Verfahren sowohl Zweifeln hinsichtlich seiner 


und daß auch die kompensierten Verspätungen zum Aus- | 


drucke kommen. Gegenüber der heute geübten, bloßen 
Registrierung der Verspätungsfälle dürfte die Bewertung 
der Zeit eine Verbessernng darstellen. 


j 
N 
I 
’ 


Die Durchführung würde zunächst erfordern, daß in | 


den Stundenpässen (Fahrberichten) die Gesamtabweichung 
der Fahrzeiten und Aufenthalte vom Fahrplane am Schlusse 
der Stundenpässe ermittelt und ausgewiesen wird. 

Eine notwendige Voraussetzung hiezu würde die 
Auflage von Stundenpässen mit vorgesehenen Spalten für 
die Aussetzung der Fahrzeit- und Aufenthaltsüberschrei- 
tungen und Kürzungen bilden und könnte dann diese Arbeit 
den Zugführern überwiesen werden.*) 

Die in den Stundenpässen ausgewiesenen Ergebnisse 
können unschwer auf ihre Richtigkeit durch den Vergleich 
der wirklichen und fahrplanmäßigen Ankunft in den End- 
stationen, der ohnehin bei der Revision der Stundenpässe 
geübt werden soll, geprüft werden. 

Die Endergebnisse der Abweichungen vom Fahr- 
plane werden aus den Stundenpässen in Ausweise über- 
tragen und am Schlusse der statistischen Periode summiert 
und sodann das Ergebnis nach dem oben angegebenen 
Verfahren ermittelt. . 

Die Zugzahl und Anzahl der Aufenthaltsstationen, 
welche zur Ermittlung der statistischen Ergebnisse zu 
wissen notwendig sind, können für jede Fahrplanperiode 
schon gelegentlich der Fahrplanerstellung für die ein- 
zelnen statistischen Perioden im voraus festgestellt 
werden und brauchen diese Angaben nur fallweise durch 
Hinzuzählung der Sonderzüge und deren Aufenthalts- 
stationen ergänzt werden. 

Die Durchführung erscheint demnach nicht unmög- 
lich und dürfte der Mehraufwand vou keinem wesentlichen 
Belang sein, da ja derzeit bereits umfangreiche, statistische 
Aufzeichnungen geführt werden. 

Die bisher geübte Aufteilung der Verspätungsfälle 
auf die Ursachen könnte vielleicht ganz entfallen, da diese 
Aufteilung bei dem steten Vorwalten mehrerer Ursachen 
doch nur eine Kontierung von zweifelhaftem Wert darstellt. 

Unmöglich ist sie übrigens auch nicht bei der hier 
behandelten Methode, weil die ermittelten Zeitergebnisse 
noch immer auf die Ursachen aufgeteilt werden können 
*, Die Stundenpässe bei den k. k. Baterr. Staatsbahnen ent- 
sprechen bereits dieser Bedingung. F 


und dann neben den durchschnittlicben Abweichungen vom 
Fahrplane auch der durchschnittliche Zeiteffekt der Ur- 
sachen rücksichtlich der in Betracht kommenden Zugszahl 
ermittelt werden kann. 


Es ist mehr als wahrscheinlich, daß das vor- 


Zweckmäßigkeit, als auch hinsichtlich der bei der Durch- 
führung besorgten Mehrarbeit begegnen wird, 

Diesen Zweifeln schon bei der bloß theoretischen 
Behandlung begegnen zu wollen, wäre nicht nur zweck- 
los, sondern wurde auch nicht beabsichtigt. Der Zweck 
der vorliegenden Arbeit ist vielmehr der, die Aufmerk- 
samkeit auf ein, wie es scheint, bisher wenig beachtetes 
Gebiet zu lenken und Berufeneren Anregung zur weiteren 


; Verfolgung des Gegenstandes zu geben. 


Die Erreiehung brauchbarer Grundlagen für die 
Beurteilung der Verkehrsregelmäßigkeit und deren Schwan- 
kungen ist eine kaum zu leugneude Notwendigkeit. Nur 
auf diesem Wege ist es möglich, Klarheit über das Maß 
des Erreichten zu gewinnen und der öffentlichen Beur- 
teilung die richtigen Wege zu weisen. Nicht die steigende 
Zugzahl allein bildet das Kriterium für die Entwicklung 
des Verkehres — wenn es aber möglich wird, im Zu- 
sammenhange damit den erreichten Grad der Verkehrs- 
regelmäßigkeit bei der Durchführung festzustellen, dann 
erst ist das erreicht, was bis jetzt noch beinahe voll- 
ständig mangelt — eine vollständig abgeschlossene Bilanz 
des Verkelrsdienstes. 

In dieser Rechnung aber muß die Zeit, die aller- 
orten voll gewürdigt wird, endlich auch hier zu ihrem 
vollen Recht gelangen und zum Gradmesser der erzielten 
Leistungen werden, 


Der elektrische Betrieb der Valtellinabahn. 


Vortrag, gehalten am 8. Norember 1904 im Clab österr, Eisenbaln- 
beamten von Eugen Üserhäti, Direktor der Firma Ganz & Co, in 
dapest. 
(Fortsetzung.) 

4. Geschwindigkeitsregler (Fig. 9). Der neue Kon- 
troller unterscheidet sich von dem früberen in der konstruktiven 
Anordnung der Kontaktbärsten und Messer und noch dadurch, 
daß der Kontroller Type 1901 von Hand umgestellt wurde, 
während der neue mittels Druckluft bewegt wird. Die Kontakt- 
messer sind fix, die ans dünnen Kupferblechen gebildeten 
Bürsten sind dagegen auf einer vertikal beweglichen Stange 
angebracht; letztere trägt unten einen Kolben, der sich in 
einem geschlossenen Zylinder bewegt. . 

Die tiefste Stellung des Kontrollers entspricht der 
kleineren Geschwindigkeit; tritt nun Druckluft unter den 
Kolben, so wird die Kolbenstangs mit den Bürsten in die 
Höhe gestoßen; diese Stellung entspricht der größeren Ge- 
schwindigkeit. 

Der Bürstenträger wird, sobald Druck in den Behältern 
vorhanden ist, durch Druckluft, die in den oberen Teil des 
Zylinders tritt, niedergehalten. 

Für beide Motoren ist nur ein Kontroller vorhanden. 

5. Rheostat Zwei Lokomotiven sind mit Wasser- 
widerständen und eine auf Wunsch der Eisenbahndirektion 
versuchsweise mit Metallwiderständen versehen. Der Wasser- 
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Fig. 9. 
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Das Steuerventil S hat die Aufgabe, den Luftzutritt in 
dem Rheostat zu regeln, das Kurzschließen und das raselıe 
Sinken des Wasserspiegels beim Ausschalten zu besorgen. 

Auf Wunsch der Rete Adriatica ist eine der Lokomotiven 
mit Metallrheostaten ausgerüstet worden. Derselbe dürfte aber 
mit den Wasserwiderständen den Kampf kaum wit Erfolg auf- 
nehmen können. 

6. Hauptluftkontroller. Alle pneumatischen Ein- 
richtungen werden mit Ausnahme der Stromabnehmer von dem 
Hauptinftkontroller (Fig. 11) betätigt. Der Hebel H, betätigt 
die kleinen Luftzylinder im Primärschalter und dient zur 
Richtangsänderung; der Handgriff zeigt nach der Fahrtrichtung. 
Hebel H, betätigt den Kontroller und dient zur Geschwin- 
digkeitsänderung; die Stelinng desselben nach rückwärts ent- 
spricht den kleinen und nach vorne der größeren Geschwindig- 
keit, Hebel H, betätigt die Primärschalter und Wasserrheostate 
und diene zum Anfahren, In der Ruhelage steht dieser Hebel 
senkrecht zur Lokomotivachse und kann von dem Führer auch 
dann bequem gehandhabt werden, wenn er — wie z.B. beim 
Verschieben — sich aus dem Fenster hinausbeugen muß. Zieht 
der Führer den Hebel H, gegen sich, so wird bei einer Ver- 
drehung von zirka 12° der Primärschalter eingeschaltet, gleich- 
zeitig strömt Druckluft zum Rheostaten und schließt denselben 
von der äußeren Luft ab. Beim Weiterdrehen des Hebels 77, 
strömt Druckluft durch den Steuerventilkopf des Rheostaten 
in den inneren Raum desselben, die Flüssigkeit hebt sich und 
die Lokomotive fährt an, Jeder Stellung des Hebels H, ent- 
spricht eine gewisse Stromstärke; der Führer kann daher 


' durch Beobachtung des Ampöremeters so anfahren, daß eine 


gewisse Stromstärke aufrecht gehalten wird. 


HN 


Fig. 10, 


widerstand (Fig, 10) unterscheidet sich von jener der Type 1901 
in der konstruktiven Ausbildung und durch eine Vervoll- 
kommnung des Steuerventils am Rheostatgehliuse. 

Um eine möglichst gute Kühlung zu erreichen, kamen 
schmiedeeiserne gerippte Rohre zur Anwendung, die sich bei 
Funktionierung des Rheostates mit Wasser füllen und so lange 
gefüllt bleiben, bis der Kurzschließer den Rheostat stromlos 
hält, das beim Anfahren erwärmte Wasser wird daher bei der 
Fahrt intensiv gekühlt, 


Die drei Hebel sind durch Kulissen untereinander in 
eine derartige Abhängigkeit gebracht, daß der Hebel H, nur 
dann bewegt werden kann, wenn die zwei anderen Hebeln in der 
Außersten Position stehen, und umgekehrt können die Hebel H, 
und #4, nur bewegt werden, wenn der Hebel H, in der 
Nullposition steht; es kann also der Richtungswechsel und die 
Änderung der Geschwindigkeit nur bei ausgeschaltetem Primär- 
schalter vorgenommen werden, 

Der Hauptluftkontroller für die Lokomotive mit Metall- 
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rheostaten trägt an Stelle des Hebels ein Handrad, dessen | 


Welle unten mittels Ketten mit der Welle des Kontrollers in 
Verbindung steht. Nachdem die Bewegung der Welle des 
Kontrollers wegen der vielen Kontakte ziemlich viel Kraft 


= 
| 





















Fig. 18. 
benötigt, ist zwischen Welle und Handrad ein Planeten- 
getriebe eingeschaltet. Um die Messerwelle umzustellen, muß 
das Handrad zweieinhalbmal gedrelit werden. 

7. Luftpumpe (Fig.12). Die Pumpen der zuerst ge- 
lieferten Valtellina-Fahrzeuge waren Ventilpumpen, die während 
des Ganges ein recht unangenehmes Geräusch verursachten, 
Die neuen Pumpen haben statt der Ventile einen Drehschieber 
und arbeiten vollkommen geräuschlos. Sowohl Schieber als 
Kurbellager sind durch die leicht abnehmbaren Deckel leicht 
zugänglich, so daß sie selbst während der Fahrt untersucht 
werden können, 


Der automatische Aus- and Einschalter des Pumpenmotors 
erlitt gegenüber dem früheren keine nennenswerten Änderungen, 


(Schluß folgt.) 


N; 





Monats-Chronik — März 1905. 


) Wichtige Projekte: Die Tiroler Bahnprojekte, die 

wir schon mehrmals (zuletzt in der vorhergehenden Monats- 
Ohronik) erörterten, beschäftigten jüngst die Innsbrucker 
Handelskammer, die beschloß, das seinerzeit in einer Eingabe 
‚lem Abgeordnetenhause vorgelegte Eisenbahnprogramm, das 
die Aufnahme der Bahn Innsbruck—Seefeld—Landes- 
grenze und den Ausbau der Vintschgaubahn bis 
Landeck ins Investitionsprogramm und deren Herstellung 
bis zur Erölfnung der Tauernbahn forderte, in einer neuer- 
lichen Eingabe an das Haus zu begründen und dessen endliche 
Erfüllung zu fordern. 

In Bozen hat sich ein Ausschn8 gebildet, der die Er- 
bauung einer Balın auf den Ritten anstrebt, Auf dem 
südlichsten Ausläufer des Ritten liegt die Sommerstation Ober- 
Bozen (1193 m) und diese will man mit Bozen durch eine 
Zahnradbahn verbinden. Der Betrieb der Bahn soll mit Elek- 
trizität erfolgen. Die gesamten Kosten für die Zahnradbalın 
bis Ober-Bozen werden mit K 1,960,000 berechnet. 

Eisenbahnbau: Demnächst wird die Ausschreibung 
des Baues für die Teilstrecke Bad Gastein— 
Böckstein der Linie Schwarzach— Gastein er- 
folgen. Jedenfalls wird die Vergebung des Baues dieser Strecke 
jener der Tunnelarbeiten, welche bisber bekanntlich noch nicht 
definitiv vergeben sind, sondern nur provisorisch fortgeführt 
werden, vorangehen. Die Vergebung der Tunnelarbeiten ist 
aller Wahrscheinlichkeit nach bis zum Jahresschlusse zu ge- 
wärtigen und muß bis zu diesem Zeitpunkte erfolgen, wenn 
die Eröffnung der Tauernbahn um die Mitte 1908 möglich 
sein soll. Denn nach den bisherigen, über den Fortgang der 
Tunnelarbeiten gemachten Erfahrungen ist fär den Vortrieb 
des Sollstollans bis zum Durchschlage nach dem heutigen 
Stande der Arbeiten ein Zeitraum von rund 21 Monaten, zum 
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Yollausbruche und zur Ausmanerung des Tunnels eine Frist 
von etwa neun Monaten, insgesamt daher eine solche von 
21/, Jahren erforderlich. Was die Südrampe der Tauernbahn 
anbelangt, »0 ist das Detallprojekt für die Linis Mallnitz— 
Spital fertiggestellt und wird demnächst an die Landesbehörde 
beihnfs Einleitung der politischen Begehung, welche jedenfalla 
im Laufe des Frühjahres stattfinden wird, geleitet werden, 

Die mit dem Baue einer Teilstrecks der Tanernbahn 
beauftragte Bangesellschaft hatte unvorhergesehense Banten 
auszuführen, die eine Überschreitung der ursprünglich präli- 
minierten Kosten zur Folge hatten. Die Gesellschaft strebt 
nun die Deckung der Überschreitungen darch die Staatsver- 
waltong an, die aber, wie verlautet, nicht in vollem Maße 
anf die Wünsche der Baugesellschaft eingehen will. 


Die. Erweiterung des Balınhofes in Pardu- 
bitz, an welchem die Staatsseisenbahn-Gesellschaft und die 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn Mitelgentum haben und der 
überdies auch von der Nordwestbahn mitbenützt wird, bildet 
seit längerer Zeit den Gegenstand lebhafter Wünsche seitens 
der Interessentenkreise. Wegen der Unzuläuglichkeit der der- 
zeitigen Bahnhofsanlagen hat das Eisenbahnministerium In 
einem Erlasse die Vornahme des Umbaues verfügt, der nun, 
nachdem die Frage der Bedeckung der Kosten geordnet er- 
scheint, in Angriff genommen werden wird. Die Verwaltung 
der Nordwestbahn, welche gegen die auf die Bedeckung der 
die Gesellschaft treffenden Beitragsquote bezügliche Verfügung 
des Eisenbahnministeriums die Beschwerde an den Verwaltungs- 
gerichtshof ergriffen hatte, hat diese im Hinblicke anf das 
seither getroffene Arrangement zurückgezogen. 


Die Südbahn hat, im Hinblicke auf die Unzulänglichkeit | 


des Bahnhofes in Bozen, dessen Erweiterung in ihr Investi- 
tionsprograum aufgenommen, Von der Ansicht ausgehend, dad 
die Verkehrsentwicklung der Bozen—Meraner Bahn, die durch 
die anschließende Vinschgau-Bahn eine weitere Verkehrs- 
steigerung za gewärtigen hat, sowie die ÜÜberetscher Bahn, 
welche beiden Bahnen bekanntlich in den Bozener Bahnhof 
der Südbahn einmünden, in erster Linie die Ursache sind, daß 
die Erweiterung des Bozener Bahnhofes notwendig 
geworden ist, stellt die Südbahn an die beiden Bahnen die 
Anforderung, daß sie für den aus der Erweiterung des ge- 
nannten Bahnhofes erwachsenden Kapitalsanfwand aufkommen 
oder doch dazu beitragen. Die Verwaltung der Südbahn steht 
derzeit in dieser Angelegenheit mit den beiden Bahnen in 
Verhandlung. 

Betrieb: Das Eisenbahnministerium hat bekanntlich den 
Termin für die Aktivierung der neuen Verkehrs» 
vorschriften bei den österreichischen Eisenbahnen, 
der ursprünglich mit dem 1, Mai 1905 festgestellt gewesen 
war, den von den Privatbahnen erhobenen Vorstellungen 
Rechnung tragend, bis zum 1. Mai 1906 hinausgeschoben, 
Gleichzeitig war den Privatbalınen unter Mitteilung des von 
Seite der Staatseisenbahnverwaltung ausgearbeiteten Entwurfes 
der neuen, bei den Staatsbahnen in Geltung zu setzanden 
Verkebrsvorschriften sowie der neuen Sigualordnung anheim- 
gegeben worden, die von den Verwaltungen der Privatbalnen 
allenfalls als Verbesserungen erachteten Abänderungen an dem 
Entwarfe der Staatseisenbahnverwaltung in Vorschlag zu 
bringen, da es sich empfehle, daß die neuen Verkehravor- 
schriften womöglich bei sämtlichen üsterreichischen 


sitzen, Unbeschadet dieses Gesichtspunktes wilrde es aber den 
einzelnen Bahnen unbenommen sein, auf die eigenartigen, bei 
ihnen bestehenden lokalen Verhältniese durch spezielle Be- 
stimmungen Bedacht zu nehmen. Der Termin für die Über- 
reiehung der von den Privatbalnen zu erstattenden Vor- 
schläge ist mit Ende vorigen Jahres abgelaufen, Die Gut- 
achten sind auch eingelangt and bilden den Gegenstand der 


wer |; 








Elsen- | 
bahnen gleichlautend seien oder doch den gleichen Inhalt be- ! 


Prüfung im Eissnbahnministeriam, Von dem Ergebnisse der 
Prüfung wird es abhingen, ob die Feststellung der neuen 
Verkahrsvorachriften anf Grund der eingelanfenen Änträgs er- 
folgen kann oder ob os sich als notwendig erweisen wird, 
zum Zwecke der Erzielung des vollen Einverständnisses noclı 
eine Konferenz mit den Vertretern der Privatbahnen abzu- 
halten, In jedem Falle aber darf wohl angenommen werden, 
daß die endgiltige Feststellung der neuen Verkehrs- und 
Signalvorschriften zu einem Zeitpankte wird erfolgen können, 
der für die Vertrautmachung des Personals mit den neuen 
Vorsehriften eine vollauf entsprechende Zeit zur Verfügung 
stellt, Die Frist eines Jahres darf hiefür umsomehr als voll- 
kommen ausreichend erachtet werden, als ja jener Teil der 
nenen Vorschriften, der sich anf das Fahren in Raumdistanz 
bezieht, schon seit der Einführung des Raumfahrens tatsächlich 
ion Geltung nnd Übang ist, In dem Entwurfe der neuen Signal- 
vorschriften ist die Anordnung der Signale vorlänfig. offen- 
gelassen. Die Art der Anordnung der Signale, über welche 
die Signalvorschriftan bei endgiltiger Feststellung derselben 
bestimmte Normen enthalten müssen, hängt von der noch aus- 
stehenden endgiltigen Entscheidung über die Frage des in 
Aussicht genommenen Rechtsfahrens auf den österreichischen 
Eisenbahnen ab, 


Die im Herbste dieses Jahres bevorstehende Eröffnung 
der südlichen Fortsetzung der zweiten Eisen- 
bahnverbindung mit Triest wird auch eine wesent- 
liche Änderung in bezug auf die Abwicklung des Verkehres 
in Triest selbst zur Folge haben, die schon jetzt die Bedacht- 
nalıme auf die vorzukehrenden Maßnahmen erfordert. Die 
bisher zusammengelegte Verkehrsabwicklang in Triest wird 
ihre Existenzberschtigung einbüßen und dem nenen Bahnhofe 
der Stastsbahnen in Triest-8. Andrea wird eine wesentlich 
wichtigere Rolle zufallen. Dies macht Auseinandersstzungen 


'mit der Sädbahn, vorher aber die Anfstelluug eines Verkehrs- 


abwieklungsprogrammes für die Staatsbalmen notwendig. Aus 
diesem Anlasse hat in der vorigen Woche in Triest eine Kon- 
ferenz von Vertretern des Eisenbahnministeriams stattgefunden. 
In dieser Konferenz wurden die vorerwähnten Fragen ein- 
gehend erörtert; die zur Diskussion stehenden Fragen des 
angedeuteten Inhaltes konnten in der Konferenz noch nicht 
ihrer endgiltigen Lösung zugeführt werden, die Beratungen 
werden vielmehr ihre Fortsetzung finden und aodann wird mit 
der Südbahn über die zu regelnde Verkehrsabwicklung in 
Triest die Auseinandersetzung gepflogen werden. 


Die Staatsverwaltung hat für die Eröffnang des 
Betriebes auf den neuen Alpenbahnen folgende 
Termine in Aussicht genommen: Für die Strecke Schwarzach — 
Gastein den 1, September 1905, für die Teilstrecke Klaus — 
Windischgarsten—Selztal (Pyhrnbabın) den 1. Oktober 1905, 
für die Teilstrecke Klageufart—Rosenbachtal und Aßling— 
Triest den 1. November 1905. Das Verbindungsstück zwischen 
Rosenbachtal und Aßling (Karawankenbalın) muß infolge der 
Schwierigkeiten bei dem Ban des Karawankentunnels zurück- 
bleiben und dürfte erst anfangs Juni 1906 dem Betriebe über- 
geben werden können. Die Gesamtstrecke Klagenfurt — Triest 


' würde demnach bis zu dem vorbezeichneten Termine vollendet 


sein. Außerdem wird zam Jani 1906 die Teilstrecke Villach — 
Rosenbachtal in Verkehr gesetzt werden können. 


Vom Mai 1905 angefangen werden nicht nur 
die Tages- sondern auch die Nachtschnellzäüge 
der österr. Nordwestbahn auch die Ill. Wagen- 
kiasse führen, so daß diese kürzeste Nachtverbindung der 
beiden Metropolen Wien und Berlin auch Reisenden III. Klasse 
zugänglich gemacht wird. Zu dem Zwecke werden in die ge- 
nannten Züge beyneme vierachsige Wagen III. Klasse einge- 
stellt, die zwischen Wien und Berlin darchlanfen werden. 


— 133 — 


Finanzielies:Die in nuserer letzten Monatschronik 
— Februar 1905 — besprochene Konvertierung der 
50 ,igen Prioritätsobligationen der Ostrau- 
Friedlander Eisenbahn in solche mit 4°, Ver- 
zinsung wurde inzwischen durchgeführt. 


In der am 23. März 1905 abgehaltenen Plenarsitzuug 
der Wiener Börsekammer wurde auf Grund einer Eingabe 
der Verwaltung der Ostrau-Friedlander Eisenbahn, dem An- 
trag des Kursblattkomitees entsprechend, beschlossen, den 
Handel der abgestempelten Prioritätsobligationen der Ostran- 
Friedlander Eisenbalın mit 4°/, Zinsen ab 1. April d. J. zu 
bewilligen. 

Da zunmehr die Abstempelung der 5%/,igen Prioritäts- 
obligationen in 4"/,ige durchgeführt Ist, die nenen auf 4"/, 
lautenden Couponbogen bereits herausgegeben sind und die 
Notierung im amtlichen Kursblatte geändert ist, Ist die Kon- 
vertierang in jeder Richtung beendet. 


Bemerkenswert ist, daß von den Besitzern der Priori- 
täten der ÖOstran-Friedlander Eisenbahn sich der über- 
wiegendste Tell mit der 4°/,igen Verzinsung einverstanden 
erklärte. 


Im Berichtmonate fanden im Eisenbahnminlaterium Kon- 
ferenzen statt, diemit der Ausgestaltung der Sulm- 
talbahn zusammenhängen, 


Die Sulmtalbahn bat zunächst die Linie Poesting— 
Leibnitz projektiert und im ‚Vorjabre mit der Graz-Köflacher 
Bahn unter Intervention der Regierung ein Frachtenkartell 
abgeschlossen. Nunmehr will die Sulmtalbahn aber eine neue 
Linie von Poesting nach Eibiswald errichten. Die Gıraz- 
Köflacher Bahn bat sich damit unter der Voranssetzung ein- 
verstanden erklärt, daß man sich mit ihr neuerlich über eine 
Verkehrsteilung verständige, Sie vertritt zugleich die An- 
sicht, daß, wenn dies nicht der Fall sein sollte, sie an 
das vorjährige Präliminarübereinkommen nicht mehr gebun- 
den wäre. 


Die Besprechungen führten zu dem Resultat, daß von 
der beabsichtigten Fortsetzung der Sulmtalbahn von Pölting- 
brunn nach Eibiswald, durch welche auch das Kohlenwerk in 
Feisternitz einbezogen worden wäre, Umgang genommen wird, 
Dagegen beabsichtige die Kohlengewerkschaft in Feisternitz, 
eine Seilbahn zum Anschlusse an die Station Pöltingbrunu 
herzustellen. Unter diesen gelinderten Verhältnissen seien die 
Konzessionswerber geneigt, das früher gestellte Verlangen, 
daß die gesamten Feisternitzer Kohlentransporte sowohl it 
den Relationen via Leibnitz nördlich als südlich der Sulm- 
talbahn zufallen sollen, dahin einzuschränken, daß in der 
Richtung von Leibnitz nördlich diese Kohlentransporte nur 
bis inklusive Puntigam der Sulmtalbalın zukommen, wenn 
seitens der Graz-Köflacher Babn K 50.000 Nominale Stamm- 
aktien der Sulmtalbahn übernommen würden. Von den Ver- 
tretern der Grax-Köflacher Bahn wurde vorbehaltlich der Zu- 
stimmung ihres Verwaltungsrates die gewünschte Übernahme 
von Stammaktien in Aussicht gestellt und dem Vorschlage 
binsichtlich der Verkehrsteilung mit der Modifikation zuge- 
stimmt, daß der Sulmtalbahn die Feisternitzer Kohlentrans- 
porte in der Richtung von Leibnitz nördlich nur bis inklusive 
der Station Kalsdorf zugesichert werden. Nach längeren ein- 
gehenden Verhandlungen wurde dieser Einschränkung des 
Verkehrsteilungsvorschlages von seiten der Konzessionswerber 
der Sulmtaibahn zugestimmt. Seitens der Vertreter der Graz- 
Köflacher Bahn wurde weiters den Konzessiouswerbern der 
Sulmtalbahn das tanlichst weitgehende Entgegenkommen in 
allen Fragen des Anschlusses in Pölfingbrunn zugesagt. 

Betriebseinnabhmen: Nach den vorläufigen 
Ausweisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Priyvatbahnen 


im Monate März 1905 im Vergleiche zu dem gleichen Monat 
des Vorjahres wie folgt: 


März 1905| März 1304 








Aussig-Teplitzer Eisenbahn, alten Nets | 1,287.214 





— 129.787 

Ir — 179.399 | + 97 

Böhmische Nordbabn ” . E 844.3701— 54.687 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A. .i 801.840 | + 6,800 
Li. 2, . .) 1,019:997|-- 78.100 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn ve. 5 714.867 | — 77.498 
Österr, Nordwestbahn: garant. Netz .) 1,064.885|— 81.271 
Ergäuz.-Netz .| 1,254.070)— 20.426 

Stdnorddentsche ea . |. 678.857 |— 21,668 
Südbahn-Gesellschbaft - 9.448.102 | — 240.428 
Öst.-ung. Sat Eisenbahn Genllchat 4,583.596 |— 144.799 


Der Berichtsmonat zeigt, wiewohl eine Rektifzierung 
der Einnahmen bei den definitiven Einnahmenabrechnungen 
zu erwarten ist, unzweifelbaft eine Abschwächung des Ver- 
kehren. 


Parlamentarisches: In der vorhergehenden Monats- 
chronik berichteten wir, daß sich das Subkomitee des Eisen- 
bahnausschusses, das zur Untersuchung der Kredit- 
überschreitungen bei dem Baue der Alpen 
bahnen eingesetzt wurde, auf den 2, März vertagte. In 
dieser Sitzung wurde eine Reihe von Fragen an die Regie- 
rung gestellt, die der Eisenbahuminister und der Eisenbahn- 
baudirektor in zufriedenstellender Weiss beantworteten. Der 
Eisenbahnminister gab schließlich Aufklärungen über die 
militärischen Anforderungen, zu welchem Zwecke die Frage- 
stellung unterbrochen und die Sitzung für vertraulich erklärt 
wurde, In der Sitzung am 9, März wurde die Frage- 
stellung an die Vertreter des Eisenbahnministeriaums fort- 
gesetzt, 

Insbesondere wurden die geologischen und Bauverhält- 
nisse im Bacatal erörtert. Gegenüber diesen Anfragen ver- 
wies der Eisenbahnminister zunächst daraaf, daß in den Be- 
richten zu der Investitionsvorlage die geologischen Gutachten 
auszugsweise enthalten seien, so dad dem Abgeordnetenhanse 
bekannt war, daß Banschwierigkeiten zu gewärtigen seien. 
Bauschwierigkeiten bedeuten aber bei dem heutigen Stande 
der Technik, die absolate Hindernisse nicht kenne, nur Melır- 
kosten, Die Detailbsantwortung überließ der Minister dem 
Baudirektor, der hervorhob, daß ein Unterschied zwischen 
der geologischen Voraussage und dem Aufschlusse des Ge- 
birges beim Baue bestehe, Im Bacatale habe man wieder- 
holt scheinbar anstehendes Gebirge angetroffen. 

Wenn es angeschnitten wurde, #0 zeigten sich erst 
seine schlechten Eigenschaften. Dies und die Abflußverhält- 
nisse des Tales machten die Auflassung von Arbeiten im 
Bacatale notwendig, 


Auf die Frage eines Abgeordneten, wann das Betriebs- 
programm geändert wurde, übergehend, führte der Baudirektor 
aus, daß diese Änderung während der Aufstellung der Detail- 
pläne sich ergeben habe. Die für die Karawanken- nnd 
Wocheinerbalın seien zum Teile sogar schon fertiggestellt 
gewesen und mußten entsprechend geändert werden. Endlich 
versprach der Baudirektor, das gewlnschte geologische Ma- 
terial vorzulegen. 


In den Sitzungen vom 15. 16., 22. und 23. März 
wurden die Beratungen fortgesetzt und zum Abschlusse ge- 
bracht. Zunächst wurden von der Regierung die versprochenen 
geologischen Gutachten vorgelegt. Dann antwortete der 
Eisenbahnminister auf eine ganze Reihe von Anfragen, die 
sich auf die technische Ansführang, die Betriebsführung und 
Rentabilitätsberechnung der nenen Bahnen bezogen. Die ein- 
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zelnen Linien wurden hiebei einer eingehenden Erörterung 
unterzogen. 

Nach Schluß der Fragestellung wurde die Generaldebatte 
über die Regierungsvorlage eröffnet, in der Regierungsver- 
treter wiederholt das Wort ergriffen und Erläuterungen gaben. 

Von den einzelnen Rednern wurde wiederholt auf die 
ausgezeichnete technische Durchführung hingewiesen, während 
die Ansichten über die finanzielle Durchführung der Aktion 
kontrovers waren. Die Entscheidung wird im Eisenbahnaus- 
schusse gefällt werden, 

Verstaatlichung: Das österreichische Abge- 
ordnetenhaus hat in der Sitzung vom 21. März die vor fast 
zwei Jahren eingebrachte Vorlage wegen Verstaat- 
lichung der Ungarisch-galizischen Eisenbahn 
und der Ungarischen Westbahn angenommen, 

Es handelt sich hiebei bekanntlich nur um die formelle 
Durchführung der Verstaatlichung und Auflösung der Gesell- 
schaften, da die Linien länget vom Staate für eigene Rech- 
nung gegen feste Rente betrieben werden, Das angenommene 
Gesetz gibt der Regierung die Ermächtigung, auf Grund der 
im Jahre 1889 genau festgesetzten Bestimmungen die Ein- 
lösung durchzuführen. Der Einlösungstermin ist im Gesetz 
nicht bestimmt. In dieser Beziehung werden mit den Ge- 
sellschaften neue Abkommen getroffen werden müssen. 

Die von uns schon Öfters besprochene Verstaat- 
liehung der Pinzgauer Lokalbahn ist vom 
Landesausschuß von Salzburg bei der Regierung angeregt 
worden, Der Landesausschuß verpflichtet sich zur Ablösung 
der Garantieverpflichtung des Landes durch Bezahlung eines 
Kapitalbetrages von K 1,000.000 an den Staat sowie zur 
Erwerbung der noch im Besitze der Stadt Zell am See be- 
findlich gewesenen 40,000 Stück Stammaktien der Pinzgauer 
Lokalbabn und deren Übergabe an die Staatsverwaltung. 
Diese Erwerbung ist bereits erfolgt und der Staat wird da- 
durch der ausschließliche Besitzer der Aktien des Unter- 
nehmens,. Zur Durchführung des Verstnatlichungsüberein- 
kommens ist die Genehmigung der Regierung und des Parla- 
ments erforderlich. 

In der kürzlich abgehaltenen Jahresversammlung der 
Galizischen Landwirtschaftegesellechaft warde mit Rücksicht 
auf den nenen Handelsevertrag mit Deutschland eine Resolution 
angenommen, die die Verstaatlichung der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn als eine der wesentlichsten 
Forderungen der Landwirtschaft bezeichnet und die Erwartung 
ausspricht, daß diese Angelegenheit ehestens zur Erledigung 
gelangt, 

Statistisches: Dem Jahresberichte des Aussiger 
Eibevereines entnehmen wir die nachstehenden Daten, die die 
wirtschaftlichen Folgen der Wasserarmut der Elbs im ver- 
gangenen Jahre zeigen. Die Verlaste anf volkswirtschaftlichem 
Gebiete müssen als ungewöhnlich große bezeichnet werden. 
Alle Schiffahrtsunternehmer waren gezwungen, ihr Personal 
anf ein Minimum zu reduzieren. Die Privatschiffer-Transport- 
genossenscehaft mußte gegen 1400 Lente entlassen, hunderte 
von Fahrzeugen konnten die begonnenen Beig- und Talfahrten 
nicht fortsetzen. Der Export stockte ganz, was sich besonders 
bei Kohle, Getreide und Zueker in außerordentlichem Maße 
fühlbar machte. Zur näheren Beleachtang des bedentenden 


Ausfalles mögen die nachfolgenden Ziffern dienen. Es kamen 
zum Umschlag: 
1004 1908 
Tonnen 

Braunkohle 1,556.700  2,316.000 

Zucker . 201.700 338 700 

Gerste . 30,500 119.009 

Malz 24,500 38.800 

Petroleum . 16.800 6.800 

Bretter . 13.700 23.000 


Der Rückgang der Braunkohlentransporte beträgt somit 
allein 759.300 £, Der Elbeumschlag in Zucker Ist um 137.000 & 
gesunken. 

II. Schiffahrt, 

Filuß- und Binnenschiffahrt: Wührand jene 
Vorarbeiten, die sich auf die in dem Wasserstraßengesstze 
vorgesehenen Kanalisierangen beziehen, ihren ungestörten Fort- 
gang nehmen, ist die Frage der bei dem Bau des 
Donau—Oder-Kanales seinzuhaltenden Methode 
zur Stande noch nicht entschieden. Wohl ist aach in den auf 
den Bau dieses Kanales bezüglichen Vorbereitungen ein Still- 
stand nicht eingetreten, jedoch soll die Finanzverwaltung den 


| Standpunkt einnehmen, daß die Herstellung der Wasserstraßen 


nur mit größter Vorsicht erfolgen solle. Bevor an den Bau 
eines Kanales geschritten werde, mögen vollständige Detail- 
kostenvoranschläge ausgearbeitet werden. Wenn aber die In- 
angriffnahme des Banes an die Vorbedingung der Detailpro- 
jekte geknüpft werden sollte, träte dadarch eine Verzögerung 
der Wasserstraßenaktion ein, die nach Ansicht fachlicher 
Kreise etwa drei Jahre betragen würde, Die Vorbereitungen 
sind aber soweit gediehen, daß man wenigstens in Nieder- 
österreich mit dem Bau anfangen könnte, Die politische Be- 
gehung ist auf der Strecke Wien— Grub, anf der galizischen 
Linie Sator—Samborek, dann für die Talsperre der Bistricka 
und das Hochwasserreservoir bei Jarzowa bereits durchgeführt, 
Ferner ist ein Detailprojekt für die niederösterreichische Strecke 
fertiggestellt und das Projekt für die Trassenrevision des 
Wiener Hafens vorbereitet. Die Ausarbeitung des Detailpro- 
jektes für die mährische Strecke und des Trassenrevisions- 
projektes für die Linie Prerau--Ostran ist im Zuge. Bezüg- 
lich des Hebewerkes soll in der nächsten Zeit eins Ent- 
scheidung getroffen werden. Nach dem heutigen Stande der 
Wasserstraßenfrage dürfte die Regierung daffir eintreten, daß 
«ämtliehe Detailprojekte ausgearbeitet werden und zuerst, 
bevor eine bestimmte Linie gebaut werden soll, mit dem Bau 
des Hebewerkes bei Prerau and eventnell der Talsperre der 
Bistricka begonnen werde. Die Errichtung der Talsperre ist, 
wie erklärt wird, unbedingt notwendig, gleichviel ob die 
Kanäle als Schleusen- oder Hebewerkkantle ausgeführt werden, 
Durch die Talsperre werde es auch möglich sein, Erfahrungen 
über die Wasserverteilang zu sammeln. Überdies wäre sie 
auch darum von Vorteil, weil die Hochwasser dadurch eiuge- 
dämmt würden. Parallel mit diesen Bauten könnte die Grund- 
einlösung in Angriff genommen werden, was schon darum not- 
wendig sei, weil die Grundstücke in einer späteren Zeit teurer 


' sein dürften. 





‚ einrlinmen, 


Die Ungarische Fluß. und Seeschiffahrts- 
gesellschaft beabsichtigt, in eine scharfe Kon- 
kurrenz gegen die Dunau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft zu treten und hat bereits einen Schritt 
hiezu unternommen. Den österreichischen Bahnverwaltungen 
wurde nämlich von der Ungarischen Flaßschiffahrtsgesellschaft 
mitgeteilt, daß sie anch den Umschlagverkehr von Österreich 
nach Serbien und Rumänien aufnehmen wolle. Sie hat daher 
die österreichischen Eisenbahnverwaltangen ersucht, sie mögen 
auch ihr die in den direkten Tarifen enthaltenen Frachtsätze 
welche für den Donan-Umschlagverkehr bis und 
ab Umschlagplatz Wien für die Eisenbahnstrecken berechnet 
werden. Die Eisenbahnverwaltungen werden demnächst zu 
diesem Ersuchen Stellung nehmen. Die Ungarische Flußschifl- 
fahrtsgesellschaft bereitet sich aber noch anf einem anderen 
Gebiete zu einem Konkurrenzkampfe vor. Bisher hat sie nämlich 
keinen Stückgutverkebr von und nach Wien unterhalten. Sie 
hat daranf verzichtet, als im Jahre 1894 ein Kartell zwischen 
ibr, der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft und den ungarischen 
Staatsbahnen abgeschlossen wurde. Im Jahre 1901 ist das 
Kartell zwar gekündigt, aber bis 1904 stillschweigend aner- 
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kannt worden. Nunmehr erklärt die Ungarische Fiußschiffahrts- 
gesellschaft, daß sie auch eine Quote Im Stäckgutverkehr von 
und nach Wien beanspruche, Sie will vor allem an dem Mehl- 
verkehr zwischen Wien und Budapest partizipieren und dann 
auch die Transporte in Pfaumen aus Siawonien, Bosnien und 
Serbien an alch bringen. Dieser Kampf äußert schon jetzt 
seine Wirkung in einer starken Ermäßigung der Tarife, in 
denen eine Konkurrenz besteht. 

Seeschiffahrt: Die beteiligten Ressortministerien 
baben ibre Beratungen, die den Verhandlungen mit 
dem Lloyd über die Erneuerung des Vertrages 
vorausgeben sollen, abgeschlossen. Es wurde eine Reihe von 
Anträgen formuliert, wobei allerdings bezüglich einiger Detail- 
fragen noch die Übereinstimmung zwischen den maßgebenden 
Ministerien zu treflen ist. Die wichtigste Aufgabe, welche die 
Grundlage für den neuen Vertrag mit dem Lloyd bilden soll, 
ist die Überprüfung der Bilanz, Die Vertreter der Regierung 
begehren, daß verschiedene Aktivposten der Bilanz mit ihrem 
effektiven Werte eingestellt werden. Zu diesem Zwecke wird 
an Ort und Stelle eine Überprüfung dieser Aktiven erfolgen. 
In der nächsten Zeit wird sich ein Vertreter des Handels- 
ministeriums nach Triset begeben, um dort unter Zuziehung 
von Fachmännern eine Überprüfung der Werte des Öster- 
reichischen Lloyd vorzunehmen. Neben dieser Richtigstellung 
der Bilanz sollen die kommerziellen Verhältnisse des Lloyd 
einer Untersuchung unterzogen werden; namentlich sollen die 
Ausgaben, welche in vielen Beziehungen als zu boclı gelten, 
entsprechend modifiziert werden. Die verschiedenen Agentaren 
des Lloyd sollen reformiert werden. Man beabsichtigt, die 
fixen Gehalte der Agenten aufzulassen; bei der Wahl der 
Personen soll die Staatsbürgerschaft keine Rolle spielen, 
sondern es sollen auch erfahrene englische oder deutsche Kanf- 
lente als Vertreter des Lloyd angestellt werden können. Die 
Frage der Kohlenversörgung soll ebenfalls neu geregelt werden. 
Der Lloyd hatte bisher mehrere große Kohlendepots unter- 
halten and hietär mehrjährige Kontrakte abgeschlossen. Die 
Reform soll in der Richtung erfolgen, daß der Lloyd sich in 
seinen Kohlenbezügen nicht bindet, damit er in der Lage sei, 
die Kohlenkonjunkturen entsprechend auszunätzen. In dieser 
Richtung bewegen sich die Neuerungen, die jetzt ins Auge 
gefaßt werden sollen, 


CHRONIK. 


Internationaler Eisenbahnkongreß in Washington. 
Der VIT. internationale Eisenbahnkongreß wird, wie wir bereits 
mitgeteilt haben, im Mai d. J. in Washington abgehalten. 
Die Delegierten der einzelnen Eisenbahnverwaltungen und 
Regierungen werden sich am 1. Mai in Newyork versammeln 
und mittels Sonderzägen über Philadelphia, we eine Besich- 
tigung der großen Baldwin’schen Lokomotivfabrik geplant 
ist, nach Washington reisen. Am 3. Mai finden die Ein- 
schreibungen in die Sektionen, am 4. Mai findet die feierliche 
Eröffunng des Kongresses, die Wahl des Präsidenten und des 
Boreaus und die Konstituierung der einzelnen (fünf) Sektionen 
statt, am 5. Mai beginnen die eigentlichen Arbeiten und Ver- 
handlangen, die am 13. Mai geschlossen werden. Die Dele- 
glerten werden vom Präsidenten Roosevelt empfangen 
werden. Die amerikanischen Eisenbahnen veranstalten für die 
Kongreßteilnehmer zwei Touren, die eine nach Pittsburgh, 
Cleveland, Boston und Montreal (Durchlauf ungefähr 1500 
engl. Meilen), die weitere über Altoona, Pittsburgh, Cincinnati, 
Saint Lonis, Chicago, Buffalo (von hier aus Besichtigung der 
Niagarafälle), Schenectady und Boston bis nach Montreal in 
Kanada (Durchlauf ungefähr 2600 engl. Meilen). Äußerst 
bequeme und komfortabel ansgerüistete Sonderzge werden den 
Teilnehmern an diesen beiden Exkursionen, welehe in der 
Zeit vom 14.—30, Mai statifinden, zur Verfügung stehen. 


Über die Verhandlungen und sonstigen Veranstaltungen 
des Kongresses werden wir eingehend berichten. 

Als Vertreter der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ wird der 
Obmann des Redaktionskomitees Herr Reg.-Rat A. v. Loehr 
fungieren, 


Risenbahn Egersund—-Flekkefjord in Norwegen. Am 
l. November v. J. ist, wie wir dem „Zentralblatt der Bau- 
verwaltung* entnehmen, die Bahn Egersund—Flekkefjord 
— beide Orte liegen an der Südwestkäste Norwegens — dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. Obgleich es sich hier- 
bei nur um eine Bahnstrecke von 73 km Länge handelt, ver- 
dient der Vorgang doch Aufmerksamkeit über die norwegischen 
Grenzen hinaus, einmal wegen der an hervorragenden Natur- 
schönheiten reichen Gegend, die die Balın erschließt und wegen 
der technischen Schwierigkeiten ilırer Herstellung — sie führt 
zum Teil dureh wildeste Gebirgslandschaft und weist zabl- 
reiche Brücken und 45 Tunnels von zusammen rund 8800 m 
Länge auf — namentlich aber auch wegen ihrer Bedeutung 
für den Ausbau des gesamten Balhnnetzes Norwegens. Während 
mau seit Jahren emsig tätig ist, die Überlandbahn von 
Christiania nach Bergen zu bauen, in deren sehwierigster 
Strecke der Gravehalstunnel sich befindet, bildet die jetzt 
eröffnete Bahnstrecke mit der längst bestehenden Linie 
Stavanger—Egersund zusammen ein Gliedeiner Küstenverbindung, 
die klinftig einmal von Christiania über Christiansand nach 
Stavanger führen soll, Bis es dazu kommt, dürfte freilich 
noch geraume Zeit vergehen. Aber erheblich näher dürfte die 
Durchführung der Verbindang Stavanger— Christiunsand liegen. 
Da von der 150 m langen Strecke Flekkefjord—Grovene 
(20 km nördlich Christiansand) die ersten 60 km (bis Lyngdal) 
besonders schwierig und teuer zu bauen sind, so sind ver- 
schiedene Vorschläge gemacht, für dieses Teilstück zunächst 
eine innerhalb der Schären liegende Dampfverbindang zu 
schaffen, von denen nach unserer (Quelle einer Aussicht za haben 
scheint, in näherer Zukunft ansgeführt zu werden, der auch 
technisch bemerkenswert ist, Es soll dabei die Felswand Listeid 
durch einen 1’: km langen Kanaltunnel von 9 bias 10 m Breite 
in der Wasserlinie, 4 m Tiefe unter und 5 bis 6 m Höhle 
über dem Wasserspiegel durchbrochen werden, der einem in 
knappen Abmessangen zu erbauenden, aber doch seestüchtigen 
Dampfschiff von 2°5 bis 3m Tiefgang, 6 bis 7 m Breite, 
40 m Länge den Durchgang gestatten soll. Hierdurch würde 
un Stelle der jetzigen Falırt außen um das Listervorgebirge 
eine um 27 km kürzere Fjordverbindung treten, die auch nach 
späterem Ausbau der Bahn für den örtlichen Kästenverkehr 
ihren Wert behalten würde. Bei der großen Bedeutung, die 
Christiansand für die Verbindung Norwegens mit Deutschland 
kat, würden wir hier die Herstellung solcher besseren Ver- 
bindung von Christiansand nach Stavanger willkommen heißen 
können, wie auch das jetzt erüffnete Teilstück besonders in 
Deutschland beachtet zu werden verdient. 

Vereinfachtes Abfertigungsverfahren der deut- 
schen Eisenbahnen. Durch einen Anhang zu den Allge- 
meinen Abfertigungsvorschriften (Kundmachung I des dentschen 
Eisenbalın-Verkebrsverbandes) wurde das vereinfachte Abferti- 
gungsverfahren im Güter- und Tierverkehr, das bislang nur 
in den Binnenverkebren der preußisch-hessischen, bayerischen, 
sächsischen, württembergischen, badischen ımd oldenburgischen 
Staatsbahnen eingeführt war, vom 1. Jänner 1905 ab auf den 
gesamten Verkehr des dentschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes 
ausgedehnt. Damit kommt die Frachtkarte im inneren deutschen 
Verkehr in Wegfall und findet fernerhin nur noeh im ans- 
ländischen Verkehr Anwendung, Gleichzeitig gelangen durch 
die nenen Vorschriften einige nicht unwichtige Änderungen 
des bisherigen Verfahrens zur Einführung. So kommt der 
bisher verwendete Versandzettel, der den Frachtbriefen auf- 
zukleben war, in Wegfall und wird durch einen Annahme- 
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stempel von rechteckiger Form ersetzt, der alle Angaben des 
Versandzettals enthält und namentlich für Eintragung der 
Versandnummer einen besonderen Vordruck aufwelst. Eine 
erhebliche Arbeitsersparnis ist dadurch erzielt, daß ea nach 
$ 3, Z. 22 der nenen Vorschriften nicht mehr der Aufrech- 
nung der Spalte „Wirkliches Gewicht“ im Versandbuche be- 
darf. Im Empfangsbuche fällt die bisher zum Nachweis der 
„Nachnahmen* bestimmte besondere Spalte fort, so daß die 
Empfangsstation fernerbin bei ihren Buchungen nur zwischen 
„Überweisungen und „Frankaturen® zu unterscheiden hat. 
Bemerkenswert ist, daß in den Bestimmungen über das Marken- 
verfahren eine Abgabe von Eisenbahnmarken an die Versender 
nicht mehr vorgesehen ist. 
Befugnis zur Selbstfrankierung durch die Verkehrstreibenden 
wohl nur ein sehr beschränkter Gebrauch gemacht worden ist, 
was allerdings nach den darüber getrolfenen Bestimmungen 
vorauszusehen war. 


Fisenbahn-Leichenwagen. Die preußische Eisenbalın- 
verwaltung hat vor kurzem eine Anzahl besonderer Eisenbahn- 
Leichenwagen bauen lassen und zunächst je einen den 
Eisenbahndirektionen Berlin, Breslau, Köln und Frankfart 
a. M. überwiesei. Der Wagen, mit allen Einrichtungen der 
modernen Technik versehen, gleicht im äußeren vollkommen 
einem D-Zug-Wagen, Er enthält einen Totenraum, ein Abteil 
1. und 2, Klasse und eine Toilette. Der Totenraum gestattet 
die Aufnahme von drei Särgen, Er ist mit schwarzer, gepreßter 
Tapete mit einfachen weißen Verzierungen ausgekleidet und 
macht einen durchaus würdigen Eindruck, Die Fenster haben 
matte Glasscheiben; das Oberlicht und die Lampe blaues Glas. 
Zur Ein- und Ausladung des Sarges ist eine bewegliche Platte 
bestimmt, die nach Bedarf ans der linken oder rechten Seiten- 
tür bis auf die Rampe des Balınstelges ausgezogen werden 
kann. Außerdem ist aber auch in der Stirawand eine Tür 
nnd ferner eine Verbindungstür zu dem Seitengang, an dem 
die Personenabteile liegen, vorbanden. Vorkehrungen, um 
Kränze und anderen Blumenschmuck aufzuhängen, werden an- 
gebracht werden. Der Wagen entspricht dem Zwecke, dem 
er dient, in so vornelmer Weise, daß die Erhebung besonderer 
Gebühren gerechtfertigt erscheint, Die Benutzung ist selbstver- 
ständlich jedem gestattet, der die Gebühren zu zahlen vermag. 
Diese belanfen sich von Berlin aus für die zumeist in Betracht 
kommenden Krematorien auf etwa Mk. 100 außer der eigent- 
lichen Fracht von Mk. 10440 für Jena, Mk 120°40 für 
Hamburg, Mk. 125°60 für Gotha und Mk. 137°20 für Eisenach. 


LITERATUR, 





Risenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- | 


herausgegeben von 
XXI. Band, Heft 1 


lungen. Zeitschrift für Eisenbabnrecht, 
Dr. jur, Georg Eger, Regierungsrat. 
und 2. Breslau, J. U, Kerns Verlag. 

Die beiden jüngsten vorliegenden Hefte enthalten 
129 Entscheidungen, 12 Abhandlungen, reichliche Literatur- 
augaben und Gesstzesmaterialien, Von den Abhandlungen seien 
nur folgende besonders erwähnt: Dr. Latka: Kann eine 
Unterlassung als „unabwendbare Handlung einer dritten Person“ 
angesehen werden? Dr. Bosthke: Beiträge zur Erläuterung 
des $ 21 der deutschen Eisenbahnverkehrsordnung. Dr. Eger: 
Beiträge zur Erlänterung des preußischen Kleinbahngesetzes, 
Dr. Reind]: Hafıung der Eisenbahn bei Beförderung des 
Gutes in offenen Wagen. Calmar: Der Artikel 6 des inter- 
nationalen Übereinkommens ete. 

Dorch die Aufnahme von Entscheidungen der Gerichte 
mehrerer Staaten ist das vergleichende Stadinm der Praxis, 
sowie der Gesetzgebung sehr wesentlich erleichtert, was dem 
Herausgeber zn besonderem Verdienste anzurechnen ist. 


Danach scheint es, daß von der | 








Tabellen zur Bestimmung der Randspannungen 
von Fabrikschornsteinen. Von LL Landmann. Wies- 
baden C. W. Kreidels Verlag 1904, Preis Mk, I’-—, 

Der Verfasser stellt in Erweiterung der vor ihm durch 
Prof, Lang und Ingenieur Jaeeker angeführten Formeln 
für die Randspannungen in einem Schornsteingnerschnitt für 
verschiedene Querschnitte modifizierte und den neuesten Vor- 
schriften Rechnung tragende Formeln auf, die er dann zur 
Aufstellung von Tabellen für alle im Schornsteinbau vor- 
kommenden QGuerschnitte benützt. Diese Tabellen erhalten, 
indem sie auf der Lang'schen Näherungsformel aufgebant 
sind, vollkommen auslangende Näherungswerte, die allen jenen, 
welehe mit der statistischen Untersuchung von Schornsteinen 
zu tun haben, gute Dienste leisten werden; umsomehr, als bei 
ihrer Verfassung alle vorkommenden Fälle berücksichtigt 
worden sind, K 


A, Hartleben’s Statistische Tabelle über alle Staaten 
der Erde. XIII. Jahrgang, 1905, Preis 60 h. 

Die Tabelle enthält eine übersichtliche Zusammenstellung 
von Kogierangsform, Staatsoberhaupt, Thronfolger, Flächen- 
inhalt, absolater und relativer Bevölkerung, Staatsfinanzen 
(Einvahmen, Ausgaben, Staateschuld), Handelsflotte, Handel 
(Einfahr und Ausfuhr), Eisenbahnen, Telegraphen, Zahl der 
Postämter, Wert der Landesmünzen in deutschen Reichsmark 
und österreichischen Kronen, Gewichten, Längen- und Fiächen- 
maßen, Hohlmaßen, Armee, Kriegsflotte, Landesfarben, Haupt- 
stadt und wichtigsten Orten mit Einwohnerzahl nach den 
neuesten Angaben für jeden einzelnen Staat, daher gibt sie 
ein Bild der gegenwärtigen politischen und statistischen Ver- 
hältnisse auf der ganzen Erde, In einer Zeit, wo die inter- 
nationalen Beziehungen und die ins Riesenhafte gewachsenen 
Verkehrsmittel bereits die ganze Erde umspannen, ist zur 
Orientierung ein Behelf, wie ihn diese Tabelle bietet, für 
jedermann unentbehrlich. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Protokoll der XXVIIL. ordentlichen Generalvrersammlung 
des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 21, März 
1905 und Bericht über die an dieselbe anschließende 
Clubversammlung. 


Versitzender: 


Se. Exzellenz der k. k. Eisenbabnminister Herr Dr. Ritter 
v. Wittek. 


Sehriftführer: 
Herr Inspektor Guisolan. 


Vorsitzender: „Geebrte Herren! Iclı erlaube mir, 
Sie alle ala werte Clubkollegen bei der heutigen Versammlung 
bestens zu begrüßen und erkläre hiemit die XXVII, ordent- 
liebe Generalversammlang unseres Clab für eröffnet. 

Nach $ 11, alinea 4, der Clubstataten ist zur Beschlnß- 
fähigkeit der Generalversammlung die Anwesenheit von min- 
destens einem Zehntel der Gesamtzahl der Clubmitglieder not- 
wendig. Der Club zählt heute 695 Mitglieder und ist daher 
eine Mindestzahl von 70 Anwesenden erforderlich. Laut der 
abgegebenen Legitimationen waren schon in einem früheren 
Augenblicke 80 Herren erschienen und es ist somit die 
XXVIL. ordentliche Gensralversammlung im Sinne unserer 
Statuten beschlußfühig. 

Ich konstatiere zunächst, daß die Meldung von der Ab- 
haltung der Generalversammlung an die k. k. Polizeidirektion 
rechtzeitig erfolgt ist. 

Ich schreite nunmehr zur Ernennung der Verifikatoren 
für das Protokoll und bitte die Herren Hugo Böhm und 
Josef Fleischner sich dieser Fanktion freundlichst zu 
unterziehen. 
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Bevor ich in die Tagesordnung eintrete, obliegt mir die | 


schmerzliche Pflicht, des Verlustes zu gedenken, welchen der 
Glab durch das Ableben einer Anzahl von u ai) im ab- 
gelanfenen Jahre erlitten hat. 

Ich ersuche den Herrn Schriftführer, die Namen zu vor- 
losen. * 

Schriftführer Guisolan liest: 


Atzinger Franz, k. k, Öber-Baurat, Generaldirektions- 
Rat der österreichischen Staatsbahnen d. R, 

Bogusz Ritter v. Ziemblio Adolf, kaiserlicher 
Rat, Direktor der Böhmischen Kommerzialbahnen d. R. 

Casper Emil, k, k. Regierungsrat, Verkehrsdirektor 
der Südbahn-Gesellschaft, 

Dolyäk Josef, Ober-Kontrollor der königl, ungarischen 
Staatseisenbahnen d, R. 

Fraenkel Leonce, k. k. Ober-Banrat im Eisenbalın- 
Ministerium. 

Freissler Johann, Bureauvorstand der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbabn d. R, 

Gerlich Eduard, Professor der Ingenisur-Wissen- 
schaften am Eidgenössischen Polytechnikum in Zürich. 

Herz Heinrich, k.k. Baurat im Eisenbahn-Ministerium. 

Hofstätter Alois, Über-Revident der österreichischen 
Staatsbahnen d. B. in Graz, 

Kalns Ferdivand, Ober-Inspektor der Südbahn-Gesell- 
schaft d. R. 

Kauer Karl, 
Gesellschaft, 

Klimanek Karl, 
Gesellschaft in Prag. 

Korytko Ritter v. Jelita Severin, k. u. k. Hanpt- 
wann im Eisenbahnburesu des k. u. k. Generalstabes, 

Krauthauf Ferdinand, Revident der Eisenbahn Wien- 
Aspang, 

Lemach Anton Karl, Mitglied des Staatseisenbahn- 
Rates, Präsident der Handels- und Gewerbekammer in Troppau. 

Maunlicher Ritter v. Ferdinana, Mitglied des 
Herrenbauses, Maschinen-Ingenieur, Ober-Ingenieur der Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn d. R. 

Perlv. Louis, Exzellenz, wirklicher Staatsrat, Geschäfts- 


Ober-Inspektor der Staats-Eisenbahn: 


Revident der Staats-Eisenbahn- 





führender Direktor des Vereines russischer Eisenbahnen für ' 


den internationalen Verkehr in St, Petersburg. 

Pichler Ritter v. Max, k. k, Sektionschef des Eisen- 
balın-Ministeriumse d. R, 

Plate Gustav, k. k, Hofrat des Eisenbahn-Hinisterlums 
d. R. 

Schulz Franz, k. k. Hofrat, Über-Inspektor der 
General-Inspektion der österreichischen Eisenbahnen d. R. 


Stuppacher Ludwig, Zentral-Inspektor der Busch- | 


töhrader Eisenbahn in Prag. 

Tedesco Wilhelm, Zentral-Iospektor der österreichi- 
schen Nordwestbahn d. R. 

Welponer Paul, Mitglied des Staatseisenbalın-Rates, 
Landtagsabgeordneter, Präsident der Handels- und Gewerbe- 
kammer in Bozen. 

Widimsky Bohuslav, k. k. Regierungsrat, Öber- 
Inspektor der österreichischen Staatsbalnen, Departement- 
Vorstand-Stellvertreter im Eissnbahn-Ministeriam. 

Zawadil Franz, Ober-Inspektor der üsterreichischen 
Staatsbabnen d. R,, Ober-Inspektor der Ersten Waggon-Leih- 
Gesellschaft. 

Vorsitzender: „Ich bitte die Herren, das Andenken 
an die Verstorbenen, in welchen wir liebwerte Kollegen be- 
trauern, durch Erheben von den Sitzen zu ehren. 

(Die Versammlung erhebt sich.) 

Sie werden gestatten, daß diese Kundgebung dem Pro- 
tokolle der heutigen Sitzung einverleibt werde. (Zustimmang.) 





Ich gehe nunmehr zur Tagesordnung über, und zwar 
zunächst zu 

Punkt I: Verlesung des Jahresberichtes 
des Ansschußrates. 

Hiezu hat sich zum Worte gemeldet Herr Karl Kloss; 
ich erteile ihm das Wort.“ 

Herr Bureauvorstand Kloss: 

„Da sich der Jahresbericht seit längerer Zeit in den 
Händen der Mitglieder befindet und jeder von uns Zeit und 
Gelegenheit gehabt hat, den Bericht eingehend zu studieren, 
erlaube ich mir, den Antrag zu stellen, daß von der Ver- 
lesung desselben Umgang genommen werde.“ 

Vorsitzender: „Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben ? (Niemand meldet sich.) 

Da dies nicht der Fall ist, betrachte ich den Antrag 
als angenommen und wir sehen von der Verlesung ab. 

Wir gelangen zum 

II. Punkte der Tagesordnung, 
der Rechnungsrevisoren. 

Ich bitte den Herrn Ober-Revidenten Hanausek, diesen 
Bericht zu erstatten, * 

Ober-Revident Hanausek (liest): 


„Hochgeehrte Generalversammlung! 


Die mit dem Vertrauen der vorjährigen Generalversamın- 
lung beehrten Revisoren haben die Finanzgebarung des Aus- 
sehußrates des Clab österr, Eisenbahn-Beamten einer ein- 
gehenden, genauen Prüfung unterzogen, die einzelnen Konti 
mit den Beilagen verglichen und sind in der erfreulichen Lage, 
bestätigen zu können, daß die Buchführung und Kassagebarıng 
in der vollkommensten Ordnang und Übersichtlichkeit be- 
fanden wurde, 

Gleichzeitig wurde unserseits die Gebarung über die 
Administration der „Österr. Eisenbahn-Zeitung* einer genauen 
Revision unterzogen und koustatiert, daß die Buchung mit 
dem Kassastands vollkommen übereinstimmt, respektive die 
Bücher mit der größten Gewissenhaftigkeit geführt wurden. 

Gestützt auf diese Prüfungen, erlauben sich die unter- 
zeichneten Revisoren, den Antrag zu stellen, die geehrte 
Generalvrersammlung wolle den Rechnungsabschlauß für das 
Kalenderjahr 1904 genehmigen und dem Ausschußrate das 
Absolatorium erteilen. 

Wien, am 21. März 1905. 


Edmund Demelmayer. 


d.L der Bericht 


C. Hanausek. 


Vorsitzender: „Wird zu diesem Antrage das Wort 
gewünscht ? (Niemand meldet sieh.) Es ist nicht der Fall, Ich 
bitte die Herren, welche nach dem gestellten Antrage das 
Absoluterium erteilen wollen, wodurch zugleich auch der 
früher erwähnte Geschäftsbericht des Ausschußrates zur 
Kenntnis genommen erscheint, die Hand zu erheben. (Geschieht.) 
Ich bitte um die Gegenprobe. (Nach einer Pause:) Das Ah- 
solatoriam ist einstimmig erteilt. 

Wir kommen zu Punkt Ill der Tagesordnung, das ist 
die Wahl eines Vizepräsidenten, des Kassiers 
und von sechs Mitgliedern des Ausschuß. 
rates, ferner von Rechnungsrevisoren und 
deren Stellvertretern. 

Zum Austritte gelangen : 

Der Vizepräsident, Se, Exzellenz Herr k. k, Scktions- 
chef Dr, Franz Liharzik, der Kassier Herr k. k. Baurat 
Franz Schmarda, ferner die Herren Ausschußräte: Sekre- 
tär Dr. Franz Hilscher, k. k. Ober-Baurat Hugo Koestler, 
Bahnukommissär Dr. Viktor Leipen, Ober-Revident Rudolf 
Ritter v. Pischof, Zentral-Inspektor Viktor Reiber und 
Inspektor Sigismund Woeill, 

Es obliegt mir zunächst die Pflicht, den infolge Ab- 
laufes der Funktionsdaner aus dem Ausschußrate scheidenden 
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Herren für deren hingebungsvolle Tätigkeit im Namen des 
Club herzlichst zu danken. (Beifall) 

Ich erlaube mir diesen Dank auch insbesondere Seiner 
Exzellenz dem Herrn Sektionschef Dr, Liharzik auszu- 
eprechen (Beifall), welcher mir in der Führung der Präsidial- 
geschäfte stets mit größter Bereitwilligkeit und freundschaft- 
licher Hingebung zur Seite gestanden iat, und wie die Herren 
sich erinnern werden, auch durch den ausgezeichneten Vor- 
trag, den er zu Beginn der jetzt abzuschlisßenden Saison 
gehalten hat, sich den wärmsten Dank des Club verdient hat, 
(Lebhafter Beifall und Händeklatschen,) 

Ich schreite nun zur Erledigung des III, Punktes der 
Tagesordnung, und zwar vorerst zur Wahl der Rechnungs- 
revisoren und deren Stellvertreter. 

Zur Wahl hat sich zum Worte gemeldet Herr Carl 
Kloss; ich erteile ihm das Wort,“ 


Herr Barsauvorstand Kloss: 


„Geehrte Generalversammlung!" 


Ich erlaube mir den Antrag zu stellen, daß nachstehende 
Herren per aeclamationem gewählt werden, und zwar: 

Zu Revisoren die Herren: Ober-Revident KarlHanau'sek, 
Inspektor Göza Tibolth von Kocsoba und Ober-Revident 
Edmund Demelmayer, und als Ersatzmänner die Herren 
Sekretär Gustav Fenz] und Inspektor Josef Köpas de 
Somogy.* (Beifall.) 

Vorsitzender: „Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich) Es ist nicht 
der Fall, ich gebe daher dem Antrage statt nnd bitte jene 
Herren, welehe mit dem Vorschlage, die genannten Herren 
per acelamationen zu wählen, einverstanden sind, die Hand 
zu erheben. (Geschieht.) Die Wahl ist per acclsmationem 
erfolgt und die genannten Herren erscheinen als gewählt, 

Ich ergreife gerne den Anlaß, den Herren Revisoren 
des verflossenen Jahres namens des Präsidiums für ihre Mühe- 
waltung den besten Dank auszusprechen. (Beifall.) 

Wir schreiten nunmehr zar Wahl des Vizepräsidenten, 
des Kasslers und der sechs Ausschußräte, und bitte ich, Ihre 
ausgefüllten Stimmzettel, und zwar für die Wahl des Vize- 
präsidenten den grauen Stimmzettel, dann für die Wahl des 
Kassiers den blauen und schließlich für die Wahl der Aus- 
schußräts den weißen Stimmzettel abzugeben. 

Zu diesem Behufe schlage ich zur Vornahme des Skra- 
tinivms die Herren: 

Rudolf Hlawatschek, Louis Handovsky, Ale- 
xander Klee, Oskar Neudeck und Gustav Sellner vor, 
und bitte die Herren, sich dieser Mühe gefälligst unterziehen 
zu wollen und mir das Resultat mitzuteilen, 

Zu diesem Zwecke unterbreche ich die Generalversamm- 
lung für kurze Zeit.“ 

(Nach Wiederaufnahme der Sitzung.) 

„Ich nehme die unterbrochene Versammlung wieder aut 
und erlaube mir das Ergebnis des Skrutiniams mitzuteilen. 

Für die Wahl des Vizepräsidenten sind 75 Stimmzettel 
abgegeben worden, davon Janten 69 auf den Namen des 
Herrn k, k, Ober-Banrates Hugo Koestler, welcher sohin 
gewählt erscheint. (Lebhafter Beifall und Händeklatschen.} 

Ich erlaube mir den Herrn Über-Banrat Hugo Koestler 
als Vizepräsidenten des Club freundlichet zu begrüßen und 
ihn zu der Kundgebung wohlverdienter Sympathie, welche 
das Votum der Versammlung dargetan hat, zu beglückwfinschen, 
{Lebhafter Beifall.) Seine Mitwirkung im Verein ist den ge- 
ebhrten Mitgliedern bekannt und ich richte nunmehr an den 


nenen Vizepräsidenten die Bitte, mich auch weiterhin in der | 


Leitung des Club mit bewährtem Eifer unterstützen zu wollen.“ 
(Lebhafter Beifall und Händeklatschen.) 
Ober-Baurat Koestler: 





„Ich dauke zunächst Sr. Exzellenz ganz ergebenst für 
die außerordentlich ehrenden Worte, welche er die Güte hatte, 
an mich zu richten. Ich werde es mir selbstverständlich zur 
hohen Ehre schätzen, unter unserem hochverehrten Präsidenten 
in der Leitung des Clab arbeiten zu dürfen. 

Ich danke auch Ihnen, verehrte Herren, für die besondere 
Ebrung, die Sie mir dadarch zuteil werden ließen, daß Sie 
wich nahezu einstimmig zum Vizepräsidenten gewählt haben, 

Ich bin mir vollständig bewußt, daß meine geringen 
Verdienste um den Club es gewiß nicht sind, die Sie zu dieser 
Wahl bewogen haben; aber ich verspreche, meine schwachen 
Kräfte stets für den Club einzusetzen und für das Gadeihen 
desselben, soweit es mir möglich seln wird, wirken zu wollen, 
(Lebhafter Beifall.) 

Aber ich bitte, mir zu gestatten, einen kleinen Appell 
an Sie, meine Herren, zu richten, 

Wenn Sie unsere Vortragsliste darchsehen, so warden 
Sie finden, daß nur ein sehr geringer Teil der Vorträge von unseren 
Clubmitgliedern bestritten wird und der größte Teil von aus- 
wärts Stehenden bestritten werden muB, 

Bei der Summe von Intelligenz, die in unserem Club 
vereinigt jet, sollte es eigentlich umgekehrt sein und ich richte 
ganz besonders an unsere jungen Cinbmitglieder, die mitten 
im Leben stehen, denen die Zukunft gehört, den Appell, sich 
in Hinkunft recht oft an dem Vortragstische einfinden zu 
wollen. (Beifall.) 

lch glaube aber, meine Herren, wir haben noclı eine 
Verpflichtung. Wir haben die Pflicht, unseren hochverehrten 
Präsidenten unserer nawandelbaren Anhänglichkeit, unserer 
Verehrung und Hechachtung zu versichern (Lebhafter Beifall) 
und ich glaube, wir haben anch weiter die Pflicht, ihn zu 
bitten, er möge auch in Hinkunft dem Club seine Sympathien 
bewahren, auf daß er wachse, blühe und gedeihe.* 

(Lebhafter Beifall und Händeklatschen — die Versamm- 
lung erhebt sich.) 

Vorsitzender: „Gestatten Sie mir, huchrerehrte 
Herren, auf die freundlichen Worte des Herrn Vizepräsidenten 
Ober-Baurates Koestler mit dem wärmsten Danke zu er- 
widern. 

Es bedarf nicht der Versicherang, mit welcher lebhafter 
Sympathie und Anbänglichkeit ich mich dem Clab verbunden 
fühle, Ich darf sagen, es sind nach oft harten und mühevollen 
Arbeitstagen die schönsten Erholungsstunden, die ich in Ihrer 
Mitte, im Club geniede. (Lebhafter Beifall.) Ich bitte Sie, 
mir auch ferner Ihre freundliche Sympathie za erhalten und 
ich werde gewiß bestrebt sein, nach Zulaß meiner sonstigen 
Verpflichtungen den Interessen das Club stets das angelegent- 
lichste Augenmerk zu schenken und nach besten Kräften die 
Bestrebungen des Club zu fördern, (Lebhafter Beifall und 
Händeklatschen.)} 

Nunmehr erlaube ich mir, Ihnen das Resultat des Skru- 


ı tiniume für die Wahl des Kassiers bekannt zu geben: 


Abgegeben warden 77 Stimmzettel, davon lauten 66 auf 
Jen Namen des bisherigen nach & 8 unserer Statuten 
wieder wählbaren -— Kassiers Herm k. k Baurates Franz 
Schmarda, welcher somit wiedergewählt erscheint.“ (Leb- 
hafter Beifall und Hindeklatschen,) 

„Ich erlaube mir den Herrn RBaurat Schmarda zu 
seiner Wiederwahl bestens zu beglückwünschen, 

Die warıne Anfoahme, welche dieses Votum gefunden 
hat, sei ihm ein Beweis, mit welch lebhaftem Danke die Clab- 


| kollegen seine außerordentlich schätzbaren, vieljährigen Dienste 


für das materielle Wohl und die materielle Grundlage unseres 
Clab zu würdigen wissen, (Lebhafter Beifall.) Ich bitte ihn, 
auch ferner seine Wirksamkeit dem Club, so wie bisher, 
widmen zu wollen.“ (Lebhafter Beifall und Händeklatachen.) 
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Baurat Sch marda: 


„Ich danke Sr. Exzellenz vielmals für die liebenswärdige 
Anerkennung, die Se, Exzellenz so freundlich war, mir zuteil 
werden za lassen und ebenso der geehrten Versammlung für 
die Anerkennung meiner bescheidenen Leistungen, welche 
weiter zu besorgen ich gerne bereit bin.* (Beifall and Hände- 
klatschen.) 


Vorsitzender: „Das Resultat der Wahlen in den 
Ansschußrat wird, nachdem das Skrutinium längere Zeit er- 
fordert, einer bisherigen Gepflogenheit gemäß, In unseren 
Claborgane veröffentlicht werden. 

Während das Skrutinlum fortgesetzt wird, schlage ich 
Ihnen vor, mit der Tagesordnung fortzufahren und schreite zu 

Punkt IV der Tagesordnung: Beschlußfassung 
über angemeldete Anträge. 


Dieser Punkt der Tagesordnung entfällt, da formulierte 
Anträge in der statutenmäßig vorgeschriebenen Zeit an den 
Ausschußrat nicht gelangt sind. 

Hiemit ist die Tagesordnung erschöpft; ich danke den 
geehrten Herren für ihr zahlreiches Erscheinen und erkläre 
die Generalversammlung für geschlossen,“ 


Der Vizepräsident Herr Regierungsrat Ritter v, Loehr, 
welcher nunmehr den Vorsitz übernahm, eröffnete die normale 
Clubversammlung mit den nachstehenden geschäftlichen Mit- 
teilungen: 

„In der nächsten. am Dienstag, den 28. März d. J., 
6 Ubr abends stattfindenden Clubversammlung wird Herr 
Camillo Kriss, Ingenieur der k.k, priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, über „Neuartige Türen und Fenster* und sodann Herr 
Adolf Freund, Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, über: „Eisenbalinlygienische Fragen* 
(Verhandlungen der letzten internationalen hygienischen Kon- 
gresse über die Desinfektion der Personen-, Güter- und Vieh- 
wagen) sprechen. 

Haute hält Herr Georg Otto einen Vortrag über: 
„Neues stereoskopisches Meßverfahren“ und wird seinen Vor- 
trag durch Lichtbilder erläutern, sowie verschiedene, auf das 
Thema bezughabends Apparate und Instrumente vorführen. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen 
das Wort? 

Wenn dies nicht der Fall ist, ersuche ich Herrn Otto, 
mit seinem Vortrags beginnen zu wollen“, 

Der Vortragende erlänterte zunächst, wie weit es mög- 
lich sei, mit unbewaffneten Augen Tiefenuntersehiede wahr- 
zunehmen, ferner wie dieses Tiefenunterscheidungsvermögen 
darch Verwendung von binokularen Feldstechern gesteigert 
werden könne. Eine weitere Steigerung sei durch die be- 
kannten Feldstecher und Relisffernrohre mit gesteigerter 
Plastik von Carl Zeiss, Jena, erzielt worden, durch welche 
die Augen der Beobachter sozusagen künstlich auseinander 
gezogen werden und das stereoskopische Sehen oder die 
Wahrnehmung der Körperlichkeit ganz bedeutend erweitert 
wird. Auf Anregung des Ingeniears Grousilliera, Char- 
lottenburg, wurden von Dr. C. Pulfrich (wissenschaftlicher 
Mitarbeiter der Firma Ü. Zeiss, Jena) Skalen geschaffen 
and in die Blendebens der Reliefferurohre mit großem Ob- 
jektivabstand eingesetzt, Diese Skalen sind so berechnet, daß 
sie bei Betrachtung mit beiden Augen nicht in einer Ebene 
zu liegen scheinen, sondern als Maßstab erscheinen, der über der 
Landschaft schwebt. Mit Hilfe dieser Apparate ist man in der 
Lage, mit ziemlicher Genauigkeit Distanzen bis 10 km zu 
messen, und zwar im Moment des Hineinsehens in das Instru- 
ment durch direkte Ablesung, ohne jede Rechnung, 


Diere | 
stereoskopischen Entfernungsmesser gestatten auch ein Messen | 





der Entfernung von Objekten, welche unbestimmte oder ver- 
änderliche Formen haben oder nur momentan auftreten, wie 
z. B. aufsteigende Ranchwolken bei feindlichen Gesehützen, 
Staubwolken beim Einschlagen der Geschosse ete,; auch er- 
möglichen solche Instramente ein Messen bei Nacht nach 
Feuern oder Lichtern. Eine zweite Skala im Gesichtefelde 
gestattet Längen- und Höhenmessungen. 

Es empfiehlt sich nicht, die Apparate für Messungen 
anf größere Entfernungen als 10Am einzurichten, da die 
Objektiventfernungen zu groß werden müßten, ein Umstand, 
welcher die Transportfähigkeit der Apparate erschwert. Um 
auch Messungen an Objekten, welche sehr weit entfernt sind, 
z. B, am Monde, an Gestirnen, Gebirgskämmen ete, vornehmen zu 
können, warde von Dr. Pulfrich ein Stereo-Komparator 
konstruiert. Dieser gestattet nicht, wie der vorher erwähnte 
Entfernungsmesser, das Messen an der lebenden Landschaft 
selbst, sondern hier muß die Photographie nachhelfen, 

Es werden von zwei verschiedenen Standpunkten, deren 
Weite der in Frage kommenden Entfarnung entsprechen muß, 
Aufnahmen gemacht, diese auf den Stereo-Komparator anf- 
gelegt und mit Hilfe eines Stereo-Mikroskopes ausgemessen, 

Den von dem Vortragenden besprochenen Stereo-Kom- 
parator hier ausführlich zu beechreiben, würde zu weit führen; 
bemerkt sei nur, daß derselbe mit großem Erfolge angewendet 
wird in der Stellarastronomie, Metronomie, für Sonpnen- und 
Monduntersuchungen in der Meteorologie und Geologie, sowie 
besonders in der Topographie und Photogrammetris, für die 
Herstellung genauer topographischer Pläne, für die Konstruk- 
tionen von Höhenkarven, Profilen und Modellen, Er int be- 
sonders beachtenswert für die Vermessung von Küsten unter 
Benutzung tele-stereoskopischer Aufnahmen vom Schiffe aus, 
für die Herstellung von Plänen unzugänglicher Punkte, x. B. 
im Hochgebirge für das Anlegen von Bergbahnen und für die 
Herstellung von Städteplänen. Ferner findet der Stereo-Kom- 
parator Verwendung für das Studium tele-stereoskopischer 
Aufnahmen vom Lauftballon aus, oder zur Prüfung von Münzen, 
Papiergeld und Banknoten; ebenso zur Revision von Banlich- 
keiten, Türmen, Brücken und Gletachern, weiters zum Zwecke 
des schnellen Aufindens etwaiger Senkungen, Verschiebungen 
und Ablösungen einzelner Teile, Bei allen diesen vorgenannten 
Aufgaben handelt es sich im wesentlichen um zweierlei, erstens 
um die Vermittlung der Raumverteilung entiernter Gegen- 
ständse und zweitens um den Vergleich zweier Objekte, Bilder 
oder dergleichen, über deren vollkommene Identität Zweifel 
bestehen, zum Zwecke der Ermittlung etwaiger Verschieden- 
heiten. Nach beiden Richtangen zeichnet sich das sterao- 
skopische Beobachtungs- und Medverfahren durch die denkbar 
größten Vorzüge aus. In der Hauptsache bestehen diese in 
der ganz außerordentlichen Ersparnis des bisher anf derartige 
Aufgaben gemachten Aufwandes an Zeit und Arbeit und in 
einer nicht unbeträchtlichen Steigerung der Genanigkeit der 
Messungsergebniase. 

Herr Otto demonstrierte an der Hand von Modellen 
und Lichtbildern die Einrichtungen der vorerwähnten Apparate 
und erntete für seine äußerst interessanten und lehrraichen 
Ausführungen den wohlverdienten lebhaftesten Beifall des 
Auditoriums, 

Mit dem Ausdruck des Dankes an den Vortragenden 
namens des Club schloß Herr Vizepräsident von Loehr 
sodann die Versammlung. 

Der Schrifttührer: 
Emil Guisolan. 


— Mu — 


Bericht über die Clubrersammlung am 28. März 1905. 
Der Vizepräsident, Herr Regiernrgsrat Ritter von Loehr, eröffnete 
die Ciubversammlung mit den nachstehenden geschäftlichen Mit- 
teilungen: 

Das Ergebnis der in der Generalversammlung vom 21. d. M. 
stattgefundenen Wah'en in den Ausschußrat war folgendes: 

Gewählt wurden als Ansschußräte die Herren: Konsipist 
Dr. Hans Friedrich Gintl, Öber-Rerident Loni«s Handoitaki, 
Bureanvorstand Dr. Karl Hauler, Exzellenz Sektions-Chef Dr. Franz 
Liharzik, Ober-Ofüzial Sigismund Albreebt Rosenberg und 
Ober-Iuspektor Eduard Schiler. 

In der nächsten, Dienstag, den 4. April d. J., 7 Uhr abends, 
stattfindenden Cinbversammlung, mit welcher die jetzige Saison ge- 
schlossen wird, wird die Schriftstellerin, Frau Leopoldiıne von Mora- 
wetz-Dierkes einen Vortrag mit Lichtbildern über: „Sardinien, 
Jas Land der Nuraghe* halten. Zu diesem Vortrag werden anch 
Damen Zutritt haben 

Hente wird zuerst Herr Architekt Kamillo Kriasa eine Demon- 
stration über neuartige Türen und Fenster halten und hierauf Herr 
Adolf Freund, Öber-Iugenienr der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn über: „Elsenbahnhygienische Fragen“ (Verhandlungen der 
letzten internationalen hygienischen Kongresse über die Desinfektion 
der Personen-, Güter- und Yiehwagen) »prechen. 

Winscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort? 

Da dies nicht der Fall ist, bitte ich zunächst Herm Architekten 
Kamillo Krises, uns seine Demonstrationen tiber neuartige Türen 
und Fenster vorzuführen. Der Vortragende erläutert ein nenartige* 
System von Türen und Fenstern, das durch den eigentämlichen Verschluß 
in der Diagonale der Üffuungen ganz ungewöhnt erscheint. 
Herr Arcbitekt Kriess bespricht die Vor- und Nachteile dieses neu- 
artigen Systems, das schon vielfach Anwendang findet. Das Auditorium 
zollte den Vorführungen ein lebhaftes Interesse. 

Im Anschlusse an seinen im Vorjahre im Ciub gehaltenen 
eingehenden Vortrag über die Desinfektion der Viehwagen besprach 
herbach Herr Ober-Ingenieor Freund nunmehr auch die Verhand- 
lungen der letzten internationalen hygienischen Kongresse in Paris IM 
nnd in Brlissel 1903 über die Reinigung und Desinfektion der 
Personen-, Gttter- und Viehwagen. Seine Ausführungen fanden um so 
lebhafteres Interesse, da er an den Verhandlungen beider Kongresse 
betreilz der Desinfektion der Viehwagen als Berichterstatter und am 
Brüsseler Kongresse auch als Ehrenpräsident der 5. Sektion hervor- 
ragmden Anteil vahm, 

Seine Darlegungen bekämpften hanptsächlich die von mancher 
Seite stark übertriebene Ansteckungsgefahr in Personenwagen, für 
welche in gewöhnlichen Fällen eine möglichst sorgfältige Reinigung 
gentgt, während ihre Desinfektion nur mach Reisenden mit an- 
steekenden Krankheiten nütig ist. 

Güterwagen, welche mit ansteckungsverdächtigen Waren he- 
laden waren, müssen in derselben strengen Weise wie infizierte Vieh- 
wagen desinfiziert werden, 

Das für letztere im Deutschen Reiche neu eingeführte Dex- 
infektionsverfabren mit 3% Kresolschwefelsäure besprach der Vor- 
tragende in besonders eingehender Weise und gelangte za dem 
Schinsse, daß dasselbe ein gänzlich wirkungsloses und für die Eisen- 
bahnen bedenkliches „Scheinverfahren* ist. welchem überdies anch 
fast alle dem Üblorkalkverfahren von gegnerischer Seite zugeschriebenen 
Nachteile aubaften, 

Gegen die allfällige Verwendung von Formaldebydiösnngen 
bei Viehwagen in der ftir den Desinfektionserfolg nötigen reichlichen 
Menge sprechen nieht nur die schon bei niederen Konzentrationen 


beträchtlich böheren Kosten derselben (bei 1% mindestens K 25 pro | 


Wagen), sondern hauptsächlich anch ihre große Empfindlichkeit gegen 
Wärmegrade nnter 10° C,, welche ibre Anwendbarkeit insbesondere im 
Winter in Frage stellen. Überdies käme bei höheren Konzentrationen 


auch ibre Reizwirkung anf die Atmnngsorgane der Arbeiter in | 


Betracht. 





Da im Viehwagen auch nach der gründliehsten Reinigung mir | 
heißem Wasser Reste organischer Stoffe zurfickbleiben, in welchen die | 


Krankheitserreger eingeschlorsen liegen, »o kann der Desinfektions- 


erfolg nur durch solebe sehr desinfektionakräftige Mittel erzielt | 


werden, weiche diese Stoffe vollständig auflösen und beseitigen, das 
beißt, auch eine vollendete Reinigung des Wagens bewirken. Diese 
Eigenschaften besitzen die sehr billigen und schon in niederen Kon- 
zentrationen — etwa 1% ond weniger — sehr wirkasınen Chlorkalk- 
Nsungen im böchsten Maße nnd sind auch sonst für die Anwendung 
bei Viehwagen geeignet. Der Vortragende empfiehlt sie daher nachı 


‚den vorliegenden Erfahrungen als das auch sonst bewährte wirk- | 


“amste Mittel, 


Nach dem mit lebhaftem Beifalle aufgenommenen Vortrage | 


dankte der Vorsitzende Herr Regierungsrat v. Loehr den beiden 
Vortrarenden namens des Clnb und schloß bieranf die Sitzung. 
Der Schriftführer: Berthold Kriser. 


mn. 


| 


Clnbleitung für das Jahr 1905. 


Präsident: Se, Exzellenz Dr. Heinrich Ritter von Wittek- 
k.u.k. Geheimer Rat, k. k. Eisenbahnminister, Vizepräsidenten’ 
(1. Vizepräsident), August Rittter von Loehr, k, k, Regierungsrat, 
Direktions-Abteilungs-Vorstand. Zentral-Inspektor der £ k. prir. 
Kaiser-Ferdinands-Nordbaho; Wilhelm Ast, k. k. Regierungsrat, Ban- 
Direktor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Hago Kosstler. 
k. k. Oberbaurat im Eisenbahnministerinm. Kassier: Franz 
Schmarda, k. k. Baurat, Ober-Iuspektor der k. k. österr. Staats- 
bahnen i. P, Schriftführer: Emil Guisolan (I. Schriftfübrer), 
Inspektor der priv, österr.-ungar, Staats-Eisenbahn-(esellschaft; 
Berthold Kriser (II Schriftführer), Ober-Ingenieur der k. k. priv. 
Kaiser NFerdinanda - Nordbahn. Rechnunngsfäüährer: Leopold 
Hackler, Inspektor der priv. dsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Ansschußräte: Emanuel Bittner, Über-Ingenieur und 
k.u.k. Hauptmann im Eisenbahnburean des k.u.k. Generalstaber; 
Dr. Hans Friedrich Gintl, &k. k. Ministerial- Konzipist im Eisenbahn- 
ministerium; Louis Handofaky, Ober-Revident der prir. österr.- 
ungar. Staats-Eiseı.babn-Gesellachaft; Robert Hartinger, k. k. Ir- 
genieur im Eisenbahnministerinm; Dr. Karl Hanler. Bureauvorstaud 
der k. k. priv, österr, Nordwestbabn; Dr, Hans Jaschke, Bahn- 
kommissär der k. k. österr. Staatebahnen; Karl Kloss, Bureanroratand 
der k. k. priv, Kaiser Ferdinauda-Nordbahn; Se. Exzellenz Dr, Franz 
Libarzik, k.u.k. Geheimer Bat, k. k. Sektioms-Chef im Eisenbahn- 
ministerium; Radolf Mansch, Sekretär der Reichenberg— Gablone— 
Tannwalder Eisenbaln ; Sigismund Albrecht Rösen berg, Ober-Offizial 
dar k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Dr. Jalius Ritter von 
Sagasser, Bahnkommissär der k.k. österr. Staatsbahnen; Dr. Alfred 
Scheiber, Direktionsleiter der k, k. priv. Böhmischen Kommersial- 
babnen; Ingenieur Eduard Sehiler, Öber-Iospektor der k. k. priv. 
Südbabn-ttesellschaft; Dr. Franz Schonka, k. k, Ministerialrat im 
Eisenbaboministerium; Gustav Sellner, Adjunkt der k. k. österr, 
Staatabahnen; Karl Spitzer, Ober-Ingenieur der k, k. priv, Kaiser 
Ferdinansds-Nordbahn; Anton Stanffer, Inspektor der k. k. prir. 
österr. Nordwestbahn. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate März 1906. 


Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Franz Ritter von 
Mor, k. u. k. Generalstabs-Hanptmann im Eisenbahnbnreau des k.n. k. 
Geberalstabes; Wilhelm Hahn, Ober-Offizial der k. k, priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn; Alois Maschek, Finanzkommissär im k. k. 
Finanzministerium. 


Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Gustav Plate, k.k. 
Hofrat im Eisenbahnuministerium; Ludwig Waldstein, Kontrollor 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn, 


Neun beigetreten ist: 

Als wirkliches Mitglied: Herr Ingenieur Karl Kramär, 
Maschiuenkommissär im Eisenbahnministerinm. 

Stand am 81, März 1905: 655 wirkliche, 35 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 


Änderung einer Begünstigung. 


P, & C. Habig, k. u. k. Hofhutfabrikanten IV, Wiedner Hanpt- 
straße 15, haben die Begllustigung wit 5% fixiert. 


Neue Begünstigungen.*) 


Med. Ueir. Dr. M. Marek, Zahmarst. XVIIT, Währinger- 
straße 125, 1. Stock: Zahnziehen unentgeltlich, Zahuziehen mit Kokain 
oder Schlafgas K 1’—, Zement- und Porzellanplomben K 2-—, Silber- 
plomben K 3°—, Goldplomben K d4+—, Zähne von K3°— an, 

Dr. Welisch, Zahnarzt, I. Kärntnerstraße # . 560% 
von seiren normalen Preisen. 


”", Wir ersuchen von dissen neuen, sowie von allen bisherigen Beglinatigungen 
bei jeder alch bistanden Hrelsgenheit Gebrauch rn mischen umıl avantuello auf din 
Begünstigungen Bezug habenden Wüzsche und Reklamationen dem Uluhsekreiarias 
brieilich bekungtrugeben 





kigentam, ilerausgab* und Verlag des Cinb 
österr. Kisenbahn-Bramten, 


Für die Itedaktion verantwortlich 
Dr. Franz Nilscher. 


Drusk von R, Spies & Co, 
Winn, V. Bezirk, Strantengamse Nr. I#. 


E. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion in Villach. 
Eröffnung der Haltestelle Paokdorf. 


Am 1. April 1905 worde die zwischen den Stationen Rietzdurf 
a. d. Pack und Schönstein—Bad Topolschitz im Kilometer 25370 der 
Linie Cili—Wöllan gelegene Haltestelle 


Packdorf 


für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Die Verkehrszeiten der in 
nehmenden Züge sind folgende: 

Abfahrt von der Haltestelle Packdorf gegen Rietzdort a. d. 
Pack Zug-Nr, 1839 6 Uhr 11 Min., Zug-Nr. 1841 10 Uhr 4 Mio., 
Zug-Nr. 1847 3 Ubr 31 Min. 

Abfahrt von der Haltestelle Packdorf gegen Schönstein—Bad 
Topolsebitz Zug-Nr. 1844 8 Uhr 46 Min., Zug-Nr. 1846 12 Uhr 
5% Min., Zug Nr. 1848 7 Uhr 9Min. 

Die Fahrkartenausgabe findet in dem der Haltestelle nächst- 
gelegenen Gasthause des Herrn Josef Michelec statt. Die Gepäck- 
abfertigung erfolgt im Nachzablungswege. 


Die k. k, Staatsbahndirektion. 


K. k. Staatsbahn-Direktion Linz. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Ausführung 
einer Wasserleitung zur Station Frankenmarkt der Linie Wien— 
ag zur Ausschreibung. 

ie approzimativen Kosten derselben betragen 19.000 Kronen. 

Bedinguisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der 
k. k. Staatsbabndirektion Linz in dem Amtssiunden eingesehen und 
daselbst auch Uffertformulare behoben werden, 

Die Angebote sind versiegelt, »pütestens am 95. April 1. J., 
12 = mittags bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu über- 
reichen, 

Zur Darnachachtung wird ausdrücklich hervorgehoben, daß 
nur jene Offerenten auf eine Berücksichtigung ihres Angebotes zählen 
können, welche in einer alle Zweifel ausschließenden Weise ihre 
finanzielle und technische Leistungsfäbigkeit beziiglich der Durch- 
führung der von ihnen zu übernehmenden Aufgabe darzutun ver- 
mögen. 





Die k. k. Stantsbahndirektion in Linz briugt die Ausführung | 


von fünf Sıttek Bronnenschächten A 1:0 m ]. W, und getrennt bieron 
die en von fänf Stück Becherschöpfwerken (Wasser-Elevatoren) 
zur Auss bung. 

Die approximatiren Kosten derselben betragen 2800 Kronen 
bezw. 2900 Kronen. 

Bedingnisse, Banbeschreibung und Pläne können bei der 
k. k. Staatsbahndirektion Linz in den Amtsstunden eingesehen und 
daselbst auch Offertformulare behoben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 20. April I. J., 
12 Uhr mittags, bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu überreichen. 

Zur Darnachachtung wird ausdrücklich hervorgehoben, daß nur 
jene Offerenten anf eine Berlieksichtigung ihres Augebotes zählen 
können, welche in einer alle Zweifel ausschließenden Weise ihre 
finanzielle und technische Lristungsfäbigkeit bezüglich der Durch- 
führung der von ihnen zu Übernehmenden Aufgabe darzutun vermögen. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Außerkraftsetzung der Frachtsätze für den Verkehr mit 
er Station Grünthal. 


Mit 30. April ]. J. treten im Schlesisch-Sächsischen Verband- 
tarıf vom 15. August 1902 die Entfernungen und Frachtsätze für 
die Station Grüntbal obne Ersatz außer Kraft. 


K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindangsbahn. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn als betrieb- 
führende Verwaltung der Lokalbahn Polna-Stecken— 
Polna-Stadt. 


Herabsetzung der Minimalfrachtgebühr für Eil- und 
Frachtgüter zwischen Polna-Stecken und Polna-Stadt. 
Mit Wirksamkeit vom 1. April 1905, wurde die Minimal- 
frachtgebühr für Eil- und Frachtgüter im Verkehre zwischen 
Polna-Stecken transito und Polna-Stadt auf 20 Heller pro 
Sendung herabgesetzt. 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 


dieser Haltestelle Aufenthalt | 











Deutsch-Niederländischer Verband. 


Einführung des Nachtrages 2 zum meinsohaftlichen 
Heft und des Nacohtrages 11 zum Heft 3, Teil IL, 


Mit 1. April 1. J. traten zum Teil II des Dentsch-Nieder- 
ländischen Verbandstarifes der Nachtrag 2 zum gemeinschaftlichen 
Heft und der Nach 11 zum Heft 3 in Kraft, welche in der 
Station Reichenberg und bei der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht erliegen. 

Exemplare sind bei der königlicben Eisenbahndirektion in 
Elberfeld und bei der unterzeichneten Direktion zum Preive von 
5 Pfg., bezw. 6h pro Stück erhältlich. 


K. k, priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn, 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Offert-Aussohreibung. 


Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Stidbahn-Gesellschaft 
beabsichtigt, für ihre üsterreichischen Linien den Jabresbedarf von 
6000 q Petroleum eventuell auch 200%/, mehr, im Wege der allgemeinen 
Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Lieferung hat anf Grund der diesbezüglichen, bei der 
Material-Verwaltung (Südbahnhof, Administrationsgebäude, Stiege IV, 
Parterre, Tür 27) zur Einsicht aufliegenden Bediugnisse, welche auch 
brieflich bezogen werden können, in 12 Raten von 400 bis 700 4 
monatlich, ab Juni 1905 eventuell auch früher, zu erfolgen. 

Die mit einer Stempelmarke ä 1 K versehenen Offerte sind 
mit dem Vadiumer ine, den „Bedingnissen“ und der Schieds- 
gerichtsordnung — beide letztere unterschriftlich anerkannt; und 
ebenfalls je mit einer Stempelmarke A 1 K gestempelt — versiegelt 
und überschrieben mit „Offert auf Petroleum* längstens bis 25. April 
L J., 12 Uhr mittags, bei der Materinl-Verwaltung einzureichen. 

Im Offerte ist sowohl die Provenienz des Rohproduktes als 
auch die des Fabrikates genau anzaführen und aind die Preise per 
100 kq netto franko verzollt ab einer südbahnstation, eventuell ab 
Material-Magazin Wien, wie folgt, zu notieren: a) inklusive Barrel, 
5) exkinsive Barrel, ad a) ist bei Riicknahme der leeren Barrels auch 
der Preis per Stück zu notieren. 

Den Offerenten steht es frei, auch nur auf die Lieferung eines 
Teiles des ausgeschriebenen Qaantums zu reflektieren. sowie sich die 
Material-Verwaltung vorbehält, die Lieferung zum Teil entweder an 
einen oder auch an mehrere Öfferenten zu vergeben. 

Die Offerenten haben mit ihrem Offerte bis Ende Mai 1. J. im 
Wort zu bleiben. 

Gleichzeitig mit den Offerenten sind der Material-Verwaltung 
Handmuster des offerierten Petroleuma in je zwei gesiegelten Flaschen 
von mindestens einem halben Liter Inhalt zur Verfügung zu stellen. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten Termine einlaufen oder 
von den Bedingnisseun abweichende Bestimmungen enthalten und 
welchen Handmuster nicht beigegeben sind, bleiben unberticksichtigt, 


Die Material-Verwaltung. 








E. k. Österreichische N Btastsbahnen. 
Glltig ab 1. November 1904. Winter 19045 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbreck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Malland (via Arlberg—Bt, Gotthard) und München (via Salsınrg), 


sowie umgekehrt. 
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* über Wistertbur— St. Margareten. 


| (if) Direkte Wagem I. und Il, Klasse zwischen Wien—Mänchen, | 

 Wien—Zürloh—Basel (—Ostende) und Prag—Lies—Inssbrack, III. Kia 
zwischen Wien—Zärich und Prag-Linz; Speisewagen zwischen Wien— 
Innebruck und Basel—Langres zurtek Paria—Basel. 

(7 Direkte Wagen |, und Il. Klasse zwischen (Budapesi—) Wies— 
Basel—Paris, Ill. Klasse zwischen Wien—Barhs (Rheintal); Speisewagen | 
zwischen Wörgl—Zärirh und von Veson! nsch Paris; Schlafwagen |. und | 
u. Klasea ee Wien—2ürlch, zurück I. Kinsse Paris— Basel, I. und Il. Klasse | 

(** Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen (Wien— Salzburg— 
Zürich über Buchs, zurück über #1. Margareten, III, Klasse zwischen (Wien—) 

| Salzburg— Bregenz. 









Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
Motorwagenbau 


Wien-Favoriten 

















Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CO. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


us Specinimaterial nach amerikanischen Byetem für den 
sssammten Bisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen, 


Spoolal-Abtheilungen für Tarbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetrlebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
bertragungs-Anlagen 
Dreh- und Wechselstrom. 
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in @leich-, 










K. k. priv. Likör-Fabriks- 
Aktien-Gesellschaft == 













Spezialität: Gebrüder Beke nn 
„Ein Klostergeheimniss“. Anssig-Schönpriesen 


wer BB LAU & CO: 


WIEN, I Wallfischgasse 12 


liefert : 
Präzisions Werkzeug er ae! 


beizenhohrer, Spiralbohrer, Werkzeng-Schleifmaschinen, Meß- and Köntreil 
46; 





Kaliber, Präsmaschinen, 





Georg Zugma yor & Söhne 


Fabrik: Waldegg en, I. Bräunerstraße 10 
erzengen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, | 
Knpferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Seheibehen n. a. w. 25 





F.X.KOMAREK= 


Baut und liefert in exaktester Ausführung 


| Dampf -Motorwagen 


vollkommen bewährtes System) für Eisenbahnen jeder 
purweite, für Personen- und Ülltertransport mit und 
ohne Anbängewaggon. - Dampfmaschines und Pampen für 
Betriebsewocke aller Art. — Dampfkensel aller Systeme, 
"| Wasserreinigungs Apparate für Kosel-und Industriowasser. 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflioferanten 
ru 1. Bangegense Nr, I WIEN" rabenı Den 
Üzerne 


wite, Frung 
4 Untlermen, Unifsemaeetei, fei ne 


luns 
graben Tre Herren-Garderobe, Sportkleider. 
Preisliste samt Zahlanrabedingnime franke. [051 


Star v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbrucherstr. 


—n 


403 











Filialen: 






Waldwallete. 


















Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungs- 


und 
Batriebadienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB C*#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 





io 










NANNY 


‚Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 





5 "ektzemeteren. “ 
Zähler 
«« Bogenlampen. « « 


Dainese u... 
Schaltapparate 
Meßinstrumente. « « « « 








2. Augustin nerstraße % 


Wiener Installationsbureau: VE. Harinhilferstraße 7 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M, Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Eigentum, lernungabe und Verlag des € lub 


üsterrr. Eisenbahnbeamten Dr. Franz 


Für die Redaktion verantwortlich 


Druck von R. Spies & Co. 


Hilscher Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16, 


ETW DE, gr a, « 


we 


Österreichische men. 


Biısenbahn Zeitung.’ 


03 > & | 
CRY ; 









ER We 
Redaktion und, Administration ı () R (HA N Abonnement iakl, Postversendung 
Teiephan Nr 90. ER In Österreich-Ungara: 
Postsparkasanu-Konto der Admini- > ag 17 ec ee Kb 
a Club österreischer Eisenbahn-Beamten. ses ar. 1 Irppnng a. 
Nr. 800.098, Im übrigen Auslande: 
Beiträge warden nach dem vom Rs wor 7 en erben 
BEER 1. ea en Erscheint von April bis September Spielhagen & Schürich in Wien, 
a ar am 1. und 15, jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag, Besen engeren 
mmmm—srrsrss ui — 
N® 12. Wien, den 1. Mai 1905. XXVII, Jahrgang. 








Nur mit kaltem Wasser = — 
obne joden sonstigen Zunnts angerührt, Set Luxfer- aan 


VDROCHROMIN iin >: one: 


räume etc. durch 
schon streichfertig und gibt eisen geruchlosen, emall- . 
artig baren, glatten, h Tageslicht 















waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- | | re gr > Saar 
strioh auf Fassaden und Innenräume jeder Art, | Telephom Nr. 18205 
welcher rasch trocknet, selbst naclı Jahren nicht abfürbt bebürdlieh approblert. Kunstvergissung 
und gegen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich int Feuersicheres Elektroglas :: siektrofy lesben Kupfercinfsssung. 
Der Anstrich hält und bewährt sich auf jedem festen Größere Anlagen wurden bisher u. a mh Erfolen k. Eisenbahn-Mast., 
Untergrund, auf Kaik-, Gipe- und Zemensrerputz, auf Konbsndset. K-Hefare, Wiener Rathaus, u k. Portämter, 
Ziegel, Biein, Holz, Kisen, Blech etc, | und k. k. Tabakregien, Wiener Bankverein, Glashlittenwerke vorm. J. Schreiber 
1m? Anstrich stellt sich auf kaum bh. In allen Farben & Neffen, Nenhau «es Warenhaums A. Gerngross, Jullus Meinl, lotel Ham- 


erhältlich, merand, Bahnhof Brünn ete, ote. 


Nühlendorfer Kreideihrik 326. ||, O, SC ade ann str ih 


Agentarı Wirn, IX/1 Liechtensteinstraße 17—L stoinntraße Nr. 48. 


A 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


it wird dort empfohlen, wo »och keine Dichtung entsprochen hat! 


















— Gegründer 1673, — — Gegründet i874, — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
— neneste Konstruktionsart nach eigenen Systemen 
im gesamten Bauwesen, 488 
Zentrale: Filialen: 
Wien, XVil. Zimmermanngasse 12, Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 


















Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Siidbahn: Werk =» 


« Wien « 
XIV Goldichlagltrabe 126. 


Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken» 
antriebe. ® Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume, ® Wechfelfperrfchlöjfer. «ae eeee u 


wenn sie 
auf 












ganze Fläche mit der registrierten 













u 
versehen 


1 Schutzmarke Kling H 4 sind. 


Die unter den vorschliodensten „it“ Namen sufgesauchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „„Klingerit nichts gemein, 
sondern wind meistens ganz minimwerden 
Nachahmungen. 
Man kaufe daher nur ‚‚Klingerit‘ und a 
Dichtungen, welche diese Schutamarke nicht 
irazen, als unscht zurück. 


Rich. Klinger, "4" 




























Spezial-Artikel: 
Feilem aus Prima Tiegelgußsiahl, Marko : Hufelsen, 
Präzisionsfeilen feinster Qualität, Marke: Grebel. ——————me 
Rorelverstahl (steirischer Werkzseugstahl) in unliberiroffener Qualitdı 
Rervolver-Schnellschneidestahl, Härte 50 auf allerhärtesie Materialien. 


Patent-Blatttfeder-Hämmer, 
De” Aufhauen abgenützter Follen 


nach menem Abonnemontsysiom, wobei der Bestand erhalten bleibt und 
Nenanschaffungen fertfallen. Hierbei entfallen die umsiändlichen Präli- 
minare-Rinreichungen flir neue Pollen. 430 
























Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenbahnbeamten 


ar 
y- bestens empfohlene firmen: 
deal Schreib- Ei | Br m Bahnbeamte 


nd Diener ® « 


maschine | Uniformen u. «SOrfEN una Diener = 
ch. Schott & Donnath, Wien, Il, | Wr. Josef Zimbler 


aschbar. Proiskatal ge wratis und Franke, WIEN, VIIL2 Burggasse 31, 
Heumarkt 9b. Telephon 4858. heran a : 


Trifailer Kohlenwerks- u. | Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge lan. Luftdruck- 


| 




































| 
| Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 























ur Herstellung ron 
Schmiedehämmer u, andere Schmiedemaschinen "Schaiedesiosken 
a Ben Mastan Nieten co 400 4. SCHÖNMAND, Prag Il. 
| Fahrik für Wasser», Gasleltungen w. Metallwaren. Bau-, Kunst- u, 
Lacke Farben- und BECK, KOLLER & Co, W. SWITAK. Ornamente-Spenglerel. Pıag-Karalinenthal 150. = Ge zündet 1858. — 
’ 8 Kran Einrichtungen von Wasserleitangen, Kanalısation für Städte, Fabriken 
Ölfa rbe müble er «ı WIEN - and Privafähanır, Vumpfüäder, Drau: und er —. = | 
R v . W isseiren, Projekte und Kostenvoranse| 
n n 1. Schellinggasse 16. us - unentgeltlich s4er zn Bilignte B rechnung. 402 
—L 
ir WIEN 
Fußbodenfabrik Baiersdorf & Biach | Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı.vonsgsrtnrane > 
Pahrik: Xi. Kaiser-Ehersdorf, Zinnergasee Vermietung vom Spezialwagen aller Ari, Kastenwagen un weys, Haiz: um 
7 hit h; arcen, ial für Weinteansport» ante, Projek- | 
Hr. &, Tolmbon Banmering 46. as A Behlepstahuse, Errichtung Ton | 
N — fHarenn: 1. Kolawrateing N. Tolenlıom 1364, Keserroirs (Tanke) und Rohrteirungen (pipe liner} für Petrolenm. 448 
F Kflzik Elektrateehnische Fabrik, Frag-Karolinenikal, Könlges Telephon 128%, Filiale: Wien, VII? Kindungnass 34, Tolephun 1606, Baat Zentralstationen 
f. 4 für eloktr, Beleuchtung, alektr. t- u. Vollbshnen (nach Systeme) mit Oberleltung od. Stromssführang im Nıvenn. Kraftibertragung für Fabriken et. 
Brenngt Glsichstrom- u. Wechselstrum-Osneratoren u, Motoren m. höchst, ıngsfaktor, Hogenlampen eig. Pat, Me8-, Kontroll» u. Blockapp. «te. Eig. Lustarfob, 441 | 


JOSEF SCHATZ, Grarvier- u.mechan. Anstalt, Kanischuksiampiglien-Krasugeng. EEDOOHIIHLITSIHEFEIIII:IIHOBA | 


WIEN, XYils, Rötzergnsse 41. 


Bprealit für Stationsausrüstung sat Kompastearen, Nermalräderstempo, Kemmer. Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 

| I Ei he u vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 
GEGRÜNDET 1842. 

Georg Z mayer & Söhne 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Fabrik: Waldegg; Gomptoir: Wien, 1. Bräunerstraße 10 Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
erseugen In bester Qualität and sumgfältiger Ausführung : 


Turbinen-Pampen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


beförderung, Gasmotoren, Geblise, Transmissionen, Rohrleitun- | 
Fenerbox-Platten er Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 


gen, (ub- und Schmiedestücke roh uder bearbeitet, Prehscheiben. 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, LIOTOCHSCEIIITGELI9FEIOCSIHTIEBE | 
Scheibehen u. & w. 2 


„Tee Expreß“ Untemehmun 


Komotau (Böhmen). 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teasorten bereitet, 


Höchsts Bequemlichkeit speziell für die Herren Eisenbahnbuamten, Militärs sie. 
bei großer Billigkeit. Preislisten gratis und franko, 436 
































Firrus gogrünmder 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, L. Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm: Adresse: Pagetmeler. 












x. x. on. Wechselseitige Brandsohaden- 
wii. Versicherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1886. ———— Wien, I, Wollzeile 39. == = 


Dis Anstalt versichert: a) Gebinde eumt deren Zubehör, 
b) Mebilien nllar Art, 
e) Bodenerzengniäse gegen Hagelschlag. 40 


RBosorrofund d. Amnt.: K 8,24 NIE, Ges.-Versicheramgasumme K 2.200,751.828. 


Glafer-Diemanten | AMMEEEEE. 
jacke sulsittn  | gg Glashüttenwerke | 
Obreiben auf Was u. | 
radieren auf Etzin f. : \ 


or 1), Schreiber & Neffen 
WIEN 


Sefihlilfene Diamanten 












R Rattunfabriten, sum IX. Liechtensteinstraße 22. 
sultieren je. Egalisieren Glashüttenhof* 
} von Banier- snlanber, 2 4 
Aulich-llhren sind die besten! AR eg er Alle Glasmwaren für den Risenbahnbetrieb. | 
z— - Höchste Auszeichnungen auf allen beschickten Ausstellungen, walzen u. f. ww. liefert -0—_ } 


dirößtes Lager in Tafelserrisen, sowie } 


Gobranehsgrgeustäuden für den Hanahalt. 


RFufchuerabe, | me 


wien, 9, Bezirt Preiskwrante gratis und Franke. 


Preiöl, a. Verlang. gratis u. franto. - 


ie Bir 510 
| Spezialitäten in Präzisionsuhren. us Die diem 158 
 BRÜDER AULICH, art (urrsmstermeer 

= WIEN, XV, Neubangliriel I1. 
Erzeugung slukteischer Ihren fir Eilsenbabnzwecku, Zeit-, Signal-, Wächter-, 
Kuntrolie-, Perron- und Turmuhres, Üröbtes Lager in Tasehen-, Pendel- und 
Woecker-Uhren. Alls Repamtusen prompt. Telephoa 2442, Preisliste gratis und 
Iranko, Linferansen der k. k. Etantabeamten u. mehrerer Kisenbabo-Direktionen. 








Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


Ego eo IM 





des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Ne: 12, 





Wien, den 1. Mai 1905. 


XXVI. Jahrgang. 








INHALT: Die Marke im Dienste der Eisenbahnen. Die Vorarbeiten der österreichischen Berichterstatter für den internationalen Eisen- 
bahnkongreß in Wasbington 1905. — Technische Rundschan: Eine neue Kohlenrersorgungsanlage für Lokomotiven 
auf dem Rangierbahnhof Grunewald bei Charlottenburg. Elektrische Zagbelenehtung auf den schweizerischen Bahnen. Eine neue 
Art von Radreifen. — Chronik: Personalnacbrieht. Ciub der Beamtsn der k. k. Staatsbahnen in Lioz. Verkehr und 
Einnabmen der österreichischen Eisenbahnen im Monate Februar 1905, Eröffnung nener Eisenbahnstrecken in Österreich-Ungarn 
im Jahre 1904. Personenverkehr in dentschen Großstädten. Erhöhnng der Personentarifo anf den Eisenbahnen Rußdlauds. Die 
Otavibabn in Dentsch-Sädwest-Afrika. — Literatur: Elektrische Bahnen und Batriebe. Mayars Großes Konversations- 
Lexikon. Eisenbahn-Schematismns, Deutsch-tsterreichische Literaturgeschichte. A. Hartlebens kleines statistisches Taschenbuch. — 





Ciubnachrichten: Vorläufiges Programm der diesjährigen Ausflüge. Neue Begünstigung. 





Die Marke im Dienste der Eisenbahnen. 


Die in Deutschland auf der Tagesordnung stehende 
Frage der Tarifreform, hat die Frage der Fahrkarten- 
vereinfachung wieder in Fluß gebracht. Anläßlich der 
Besprechung der deutschen Betriebsmittelgemeinschaft im 
preußischen Abgeordnetenhause bezeichnete der Minister 
für öffentliche Arbeiten das jetzige Fahrkartensystem als 
unhaltbar, felllerhaft, veraltet und ungerecht; es sei eine 
Qual für das Publikum und für die Verwaltung, die Ver- 
rechnung sei viel zu teuer und es sei höchste Zeit, dal 
hier endlich Wandel geschaffen werde, nachdem auch seine 
Amtsvorgänger vonMaybach und von Thielen dasselbe 
erklärt hätten, Hiemit ist dem Edmonson’schen Fahr- 
kartensystem in optima forma das Todesurteil gesprochen. 


Nun tritt die Frage heran, was soll an Stelle des 
Edmonson’schen Fahrkartensystemes gesetzt werden? 
Diese Frage kann nur zugunsten der Marke beantwortet 
werden, nachdem diese in allen Verkehrszweigen, wo sie 
in Verwendung ist, im Postverkehr, Gebühren- und Ver- 
sicherungswesen zu einem unentbehrlichen Verkehrsmittel 
geworden ist und auch im Güterverkehr der Eisenbahnen 
bereits Eingang gefunden hat. 

Der Gedanke, die Marke auch für den Dienst der 
Eisenbahnen nutzbar zu machen, ist übrigens nicht nen. 
Bereits im Jahre 1888 hat Herr Regierungsrat v. Loehr, 
Abteilungs-Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, die Marke für die Abfertigung im Kleingüter- 
verkehr empfohlen, ein Vorschlag der schon nach Ver- 
lauf von 16 Jahren die volle Würdigung der maßgebenden 
Faktoren fand und tatsächlich seit Juni vorigen Jahres 
auch in Deutschland durchgeführt ist, 

Neben Herrn v. Loehr machten andere Beamte 
in Vorträgen, Fachzeitschriften und Broschüren, Propa- 
randa für die Einführung der Marke auch im Personen- 








verkehr der Eisenbahnen. Alle diese Vorschläge gipfeln in 
der Kilometermarke, nur bezüglich der Ausführung gehen 
die Ideen auseinander. Die Vorteile der Kilometermarke 
sind sehr beachtenswert. Dieselbe mindert die aufliegenden 
Werte (Fahrkartensorten) bis zu einer verhältnismäßig sehr 
geringen Anzahl, nachdem eine Markensorte für alle 
gleichen Entfernungen pro Wagenklasse genügt, während 
beim jetzigen System für jede Entfernung besondere Fanr- 
kartensorten aufliegen müssen. Mithin beseitigt die Marke 
das umfangreiche Abreehnungswesen, sowie die nicht 
minder umfangreiche Revisionstätigkeit. Dagegen kann 
die Marke nicht ohne weiteres als Fahrkarte benützt 
werden, es muß vielmehr zum Aufkleben derselben ein 
bahnseitiges Dokument geschaffen werden, welches zu- 
gleich die Unterlage für die Ausübung der Kontrolle 
bildet. Dieses Dokument, welches Kontrollkarte genannt 
werden kann, muß die Abgangs- und Bestimmungsstation, 
sowie die Kilometerzahl der Fahrstrecke enthalten, denn 
ohne diese Merkmale ist eine balınseitige Kontrolle aus- 
geschlossen. In dem Mangel einer solchen Kontrollkarte 
liegt wohl auch die Ursache, daß die vielen Vorschläge 
auf Einführung der Kilometermarke für den Personen- 
verkehr bisher keinen Anklang gefunden haben. Wohl 
haben die verschiedenen Reformatoren die Notwendigkeit 
einer solchen Karte zum Aufkleben der Marke und für 
die Kontrolle erkannt und zu diesem Zwecke Formblätter 
vorgesehen, auf welchen die giltige Fahrstrecke durch 
Vordruck der Abgangsstation einerseits und der auf der 
Marke vorgedruckten Kilometerzahl andererseits begrenzt 
werden soll, aber das Hauptmoment, der Vortrag der 
Bestimmungsstation, welche für die Sicherheit der Kon- 
trolle, namentlich bei größeren Entfernungen, unentbehr- 
lich und auch durch die Verkehrsordnung vorgeschrieben 
ist, fehlt auf diesen Blankofahrkarten bei allen ein- 
schlägigen Reformvorschlägen. 


— 142 — 


Inzwischen hat nun ein Beamter der bayrischen 
Staatebahn, Eisenbahnsekretär Hutter, welcher bereits 
seit dem Jahre 1886 die Frage der Fahrkartenverein- 
fachung zu seinem Spezialstudium gemacht hat, einen 
Apparat herstellen lassen, der geeignet erscheint, die der 
Einführung des Markensystemes im Personenverkehr der 
Eisenbahnen bisher entgegenstehenden Hindernisse zu 
beseitigen. 

In einem uns vorliegenden Expos& führt Hutter 
hierüber folgendes aus: 

„Nach dem geplanten Kilometer-Markensystem für 
den Personenverkehr auf den Eisenbahnen ist auf jeder 
Station nur mehr je eine Fahrkarte mit vorgedruckter 
Abgangsstation erforderlich, nachdem das Reiseziel — die 
Bestimmungsstation — nebst der entsprechenden Kilometer- 
zahl bei der Personenabfertigung mittels eines Druck- 
apparates der Fahrkarte aufgedruckt wird. In der Vor- 
ratskammer des Apparates können zirka 500 Karten nach 
folgendem Muster untergebracht werden. 


Km. | München H.B. | Km. 


Der Apparat ist zu diesem Zwecke derart konstruiert, 
daß sich die Zuführung der Fahrkarte aus der Vorrats- 
kammer zur Druckstelle, die Bedruckung, sowie die Her- 
ausgabe der bediuckten Karte durch einen Tritt auf die 


Fußplatte des Apparates vollzieht. 

















Km. | München H.B. | Km. 
| 
60 Augsburg | 60 


| 


Die Beiruckung der Fahrkarte geschieht mittels 
Klischees (Stationsnamen und Kilometerzahl enthaltend), 
welche auf Holzstäbehen befestigt und rechts und links 
von der Druckstelle in Fächern untergebracht sınd. 

Beim Gebrauche wird das benötigte Klischee in den 
Druckkanal gelegt, unter welchem ein Farbband läuft, das sich 
bei jedem Druck um die Druckfläche nach vorwärts 
bewegt. 

Die Auswechslung der Klischees geschieht in ähn- 
licher Weise und mit der gleichen Schnelligkeit, wie die 
Telephon-Umsehaltung. 

Die so hergestellte Fahrkarte mit Abgangs- und 
Bestimmungsstation, sowie der entsprechenden Kilometer- 





bedruckte Karte, 


zahl stellt zunächst keinen Geldwert dar, sie ist lediglich | 


(las bahnseitige Dokument zum Aufkleben der Marke wie 








auch für die bahnseitige Kontrolle, kommt also für das 
Kassa- und Abrechnungswesen nicht in Betracht. 





Das Wertzeichen ist die Marke. Diese enthält die 
Wagenklasse, die Kilometerzahl und den für die vor- 
gedruckte Kilometerzahl ausgerechneten Fahrpreis. Die 
Marken unterscheiden sich für die bestehenden Wagen- 
klassen durch Farben, genau wie die Edmonson’schen 
Fahrkarten. 


Nachdem die Kilometerzahl auf die Fahrkarte dusch 
den Apparat aufgedruckt wird und dieselbe auf der Marke 
bereits vorgedruckt ist, bietet die Aufklebung der rich- 
tigen Marke auf die Fahrkarte für niemand eine Schwierig- 
keit. Das Aufkleben kann entweder vom Schalterbeamten 
oder vom Publikum selbst besorgt werden. 

Das ganze Verfahren der Herstellung der Fahrkarte 
besteht sonach lediglich in einem Tritt auf die Fußplatte 
des Apparates und in der Aufklebung der entsprechenden 
Marke auf der Fahrkarte. 

Die Hauptursache der großen Menge von Falhrkarten- 
sorten bei dem Edmonson’schen System liegt in dem 
Vordruck des Fahrpreises auf der Fahrkarte. Dadurch 
werden die Fahrkarten Wertobjekt und es müssen für jede 
Abfertigung von Personen zwischen zwei Stationen in 
beiden Richtungen für Hin- und Rückweg, sowie für die 
bestehenden Wagenklassen Fahrkarten nach voraussicht- 
lichem Bedarf aufliegen. 

Wollte nun bei dem Edmonson’schen System von 
und nach jeder Station direkte Personenabfertigung ein- 
geführt werden, was schon des Öfteren als wünschenswert 
bezeichnet worden ist, so würde dies eine Millionenauf- 
lage von Fahrkarten bedingen. Weil aber eine solche 
Maßnahme nicht durchführbar ist, hat man zur Erreichung 
dieses Zieles zur Blankokarte gegriffen. 

Ungleich einfacher gestaltet sich die Sache bei An- 
wendung des Kilometer-Markensystems, 

Bei einer Abstufung der Entfernungen von 5 zu 5 km 
in der Weise, daß 2 km aufgerundet und 2 km fallen 
gelassen werden, ergibt sich z.B. für die Königlich Baye- 
rische Staatseisenbahnverwaltung ein Markenbedarf von 
24 Sorten für jede Wagenklasse, nämlich steigend von 
5 zu 5 bis 100 und von 100 zu 100 bis 500 km, mit 
welchen zwischen allen bayerischen Staatseisenbahnstationen 
direkte Abfertigung erfolgen kann. 

Die Wirkung dieser Vereinfachung durch die Marken- 
abfertigung zeigt sich am besten durch folgendes Beispiel: 

Der bayerische Kilometerzeiger weist 2100 Stations- 
Entfernungen auf, welche in die Kilometergruppe 48 mit 
52, sohin in die 50 Kilometergrappe fallen. Für die Ab- 
fertigung zwischen diesen 2100 gleichen Entfernungen ge- 
nügt für jede Wagenklasse eine Kilometermarke, während 
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bei dem Edmonson’schen Kartensystem zur direkten 
Abfertigung zwischen je zwei Stationen nach beiden Rich- 
tungen zwei Tour- und eine Retourkarte benötigt und 
mithin für die 2100 gleichen Entfernungen 2100 X 3 = 6300 
Fahrkartensorten für eine Wagenklasse, sowie 6300 x 3—= 
18.900 Fahrkartensorten für drei Wagenklassen erforder- 
lich sind. 

Die große Vereinfachung liegt darin, daß beim Marken- 
system eine Markensorte für alle gleichen Entfernungen 
verwendbar ist, beim Edmonson’schen Kartensystem 
dagegen für jede Entfernung zwischen zwei Stationen 
gesonderte Fahrkarten aufgelegt werden müssen. Auch die 
Herstellung neuer direkter Abfertigungen zwischen je zwei 
Stationen ist beim Markensystem sehr einfach, weil hiezu 
nichts weiter erforderlich ist als ein Klischee — mit Be- 
stimmungsstation und Kilometerzahl —, das ungefähr auf 
30 Pig. zu stehen kommt. 

Ebenso wird die Zahl der erforderlichen Klischees 
für die Abfertigung nicht so groß, wie es im Hinblick 
auf die Anzahl der Stationen den Anschein hat, weil sich 
der Massenverkehr ausweislich der Statistik innerhalb 
50 km bewegt, während im Fernverkehr Reisen nach klei- 
neren Stationen nur vereinzelt vorkommen. 

Demgemäß ist die Personenabfertigung systematisch 
in der Weise gedacht, dad im Nahverkehr auf etwa 80 
bis 100 km sämtliche Stationen in die direkte Abfertigung 
einbezogen sind, im Fernverkehr nur die größeren Sta- 
tionen, während für die zwischenliegenden kleinen Sta- 
tionen eine.direkte Abfertigung‘ won der dem Fahrzieb'— 
Bestimmungsstation — vorausgehenden größeren Station 
durch Anschlußmarke vorgenommen werden kann. 

Beispiel: Ein Reisender nach Abensberg erhält 

in direkte Karte Ausbinmerke 


PEEEFEEIRRRSISEGEO7:+ Bes. PÄEREER bis Abensberg 
Augsburg: Augsburg-—Neustadt a. d.D. 95 5 km 
Bamberg: Bamberg—Saal a. d. D. 10 15 „ 
Lindaa: Lindau—Neustadt a. d. D. 3285 Br 
Miltenberg: Miltenberg— Saal a.d.D. 355 15 „ 
München: München—Neustadt a. d.D. 110 5 „ 
Rosenheim: Rosenheim — Neustadt a. d.D. 170 5. 
Würzburg: Würzburg—Saal a d.D. 230 15 „ 


Bei dieser systematischen Ordnung benötigen selbst 
die Stationen München und Nürnberg nicht ganz 300 Kli- 
schees, um nach allen 1500 bayerischen Stationen ohne 
Blankokarte direkt abfertigen zu können. 

Durch dieses Verfahren wird auch die bahnseitige 
Kontrolle nieht erschwert, weil einerseits auf den direkten 
Fahrkarten die kilometrische Entfernung vorgedruckt ist, 


die gleiche Entfernung lauten. 

Eine wesentliche Vereinfachung erfährt das Ab- 
rechnungswesen, da die Marke mit der Durchlochung ent- 
wertet und somit jede anderweitige Verwendung derselben 
ausgeschlossen ist. Ein weiterer, nicht aus dem Auge zu 
lassender Vorteil dieses Verfahrens liegt darin, daß die 
umfangreichen Revisionsarbeiten entfallen und im Zusammen- 


hange damit ein nicht unbeträchtlicher Teil des zur Zeit 
benötigten Revisionspersonals entbehrlich, bezw. für an- 
dere Zwecke verfügbar wird. Weiters kommen die Schalter- 
abrechnungen mit dem massenhaften Papierverbrauch in 
Wegfall und tritt an deren Stelle, wie bei der Post, die 
Markenabrechnung. 

Ein nicht unbedenklicher Mißstand ist beim Ed- 
monson’schen System die Unmöglichkeit der genauen 
Kontrolle der großen Zahl von aufliegenden Kartenvor- 
räten beim Schalterwechsel innerhalb der verfügbaren 
Zeit, weshalb die Übergabe und Übernahme des aufliegenden 
Fahrkartenbestandes auf Treu und Glauben erfolgen muß. 

Dieser Mißstand ist beim Markensystem beseitigt. 
Die Marken liegen für den Verkauf blockweise geordnet 
vor, Jeder Block enthält fünfzig Markenstreifen zu je 
10 Marken, welche Streifen von 10 zu 10 bis 500 num- 
meriert und auf der linken Seite gummiert sind, wodurch 
der Untreue beim Verkaufe vorgebeugt ist. 

Hiernach sind es also nicht wenige und nicht geringe 
Vorteile, welche das Markensystem im bahnseitigen Inter- 
esse mit sich bringt. 

Das Markensystem liegt aber nicht allein im Inter- 
esse der Eisenbahnverwaltungen, sondern auch im Inter- 
esse des reisenden Publikums, denn es ermöglicht die 
Selbstabfertigung und befreit somit den Reisenden vom 
Schalterzwange. 

Zweifellos wird einerseits die ermöglichte Selbst- 
abfertigung den Schalterverkehr namentlich im Nahverkehr 
erheblich entlasten, andererseits wird das ständige Olten- 
halten der Markenschalter wie bei der Post einen plötz- 
lichen Massenandrang fernehalten. 

Die Möglichkeit von Markenfälschungen ist aller- 
dings gegeben und auch nicht zu lengnen, jedoch ist dieser 
Einwand kein stichhältiger Grund, um gegen die Ein- 
führung der Kilometermarken Stellung zu nehmen, weil 
derselbe auch für alle anderen Marken und insbesondere 
auch fir die Ausgabe von Papiergeld zutriftt. 

Was die Beschränkung des Kilometermarkensystems 
auf den internen Verkehr eines jeden Bahngebietes be- 
trifft, so ist dies insolange eine unvermeidliche Notwendig- 
keit, als nicht durch eine Einnahmegemeinschaft ein an- 
derer Abrechnungsmodus geschaffen wird. 

Es ist aber die Einführung der Kilometermarken 
auch nur für den internen Personenverkehr lohnend, nachdem 
von 53,639.225 Personen, welche im Jabre 1903 auf den 
bayerischen Staatseisenbahnen befördert worden sind, 


: 50,199.367 Personen, d. i. 936°, auf den internen Ver- 
! kehr und nur 3,439.277, d. i. 6°49/, auf den Wechsel- 
andererseits die Anschlußmarken nach je einer Station auf | 


und Transitverkehr entfallen.* 
Nach diesen Ausführungen würden beim Markeu- 


| system die Kilometermarken als Wertzeichen an Stelle 


der Edmons.on’schen Fahrkarten treten, während die 
Fahrpreisberechnung auf der Grundlage der 5 Kilometer- 
wegeinheit zu erfolgen hätte. Nun steht außer Zweifel, 
daß die Marke das alleinige Mittel zu einer radikalen 
Fahrkartenvereinfachung bildet, nachdem die gleiche Marke 
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für alle gleichen Entfernungen zwischen je zwei Stationen ! 100 bis zur Landesgrenze den tatsächlichen Anforderungen, 


verwendbar ist. Immerlin würden sich aber auch bei der 


Abstufung der Entfernung von 5 zu 5 bis 100 km 19 Marken- | 


sorten für jede Wagenklasse ergeben, während für je 
weitere 100 km allerdings nur mehr je eine Markensorte 
erforderlich wäre, so daß bis 100 Am jede Entfernung 
mit je einer Marke und darüber mit jede zwei Marken 
frankiert werden könnte. Somit würde beispielsweise die 
bayerische Staatseisenbahnverwaltung mit 24 Markensorten 
für eine Klasse und mit 96 Markensorten, inklusive der 
Zuschlag-, Arbeiter- und Militärfahrkarten, für alle drei 
Wagenklassen auskommen, während sie jetzt, ohne Mit- 
rechnung der Ausnahmekarten, weit über 100.000 Fahr- 
kartensorten benötigt, Dabei darf aber nicht übersehen 
werden, daß die Markenabfertigung zum Aufkleben der 
Marke und zur Ausübung der Kontrolle eine für sich 
allerdings wertlose Kontrollkarte bedingt und daß, damit 
für die Schalterabfertigung eine Mehrarbeit erwächst, auelı 
wenn die Markenaufklebung im Nahverkehr bis auf etwa 
100 km durch das Publikum erfolgt, Diese Mehrarbeit 
würde sich nur durch den freien Verkauf der Marken auf 
die genannte Entfernung und der damit verbundenen Be- 
freiung der Reisenden vom Schalterzwange, wovon sicher- 
lich ein großer Teil Gebrauch machen würde, wieder kom- 
pensieren, nachdem 90°/, aller Reisenden innerhalb 100 Am 
verkehren, 

Was die Herstellung der Kontrollkarte anbelangt, 
so scheint diese Frage durch den besprochenen Apparat 
gelöst zu sein, nachdem derselbe durch einen Tritt die 
Zuführung der Karte von der Vorratskammer zur Druck- 
stelle, die Bedruckung derselben, Herausgabe der bedruckten 
Karte und Vorwärtsbewegung des Farbbandes vollzieht, 
mithin keinen nennenswerten Zeitaufwand erfordert. 

Auch die 5 Kilometerwegeinheit, welche die Anzahl 
der Markensorten beschränkt, wird kaum erheblichen Be- 
denken begegnen, zumal die Zweckmäßigkeit dieser Ab- 
stufung von berufener Seite längst anerkannt ist und auch 
alle Reformer für eine größere Wegeinheit plädieren. 

Tatsächlich ist in Österreich die Myriameterweg- 
einheit auf die erste 50 Kilometerentfernung seit 1889 
bereits eingeführt und hat seitens des reisenden Publikums 
zu keiner Beanständung geführt. Umsoweniger steht dies 
bei der 5 Kilometerwegeinheit zu befürchten, da hier nie- 
mals mehr wie 2 km für die Auf- und Abrundung in Be- 
tracht kommen. Freilich könnte man die Minderung der 
Markensorten auch auf einem anderen Wege, nämlich 
durch Zusammensetzung der Marken für die jeweils be- 
nötigte Entfernang erreichen; allein, da die Frankierung 
der Kontroilkarten durch die Zusammensetzung von meh- 
reren Marken die Abfertigung, sowie auch die Ausübung 
der Kontrolle erschwert und die Anfklebung der Marke 
überhaupt der einzige greifbare Einwand ist, welcher gegen 
das Markensystem im Personenverkehr geltend gemacht 
werden kann, so erscheint dieser Weg nicht gangbar. Da- 
gegen entspricht die vorgeschlagene Abstufung der Marken- 
sorten von 5 zu 5 bis 100 Am und dariber von 100 zu 





indem bei dieser Anzahl von Markensorten jede Abferti- 
gung bis 100 Am mit je einer Marke und darüber mit je 
zwei Marken erfolgen kann. Indes sind dies mehr Fragen 
der Zweckmäßigkeit und der praktischen Ausführung, als 
des Systems; die Hauptsache bleibt immer der Apparat 


zur Herstellung der unentbehrlichen Kontrollkarte. 
Eine Erprobung dieses Apparates durch die berufenen 


Faktoren wäre im Interesse der Sache zu empfehlen. 
-[T 


Die Vorarbeiten der österreichischen 
Beriehterstatter für den internationalen 
Eisenbahnkongreß in Washington 1905. 


Im Mai des 1. J. wird, wie bekannt, der siebente inter- 
nationale Eisenbahnkongreß in Washington abgehalten, Wie 
in vergangenen Jahren wird der Eisenbahukongreß Jas inter- 
essante Bild bieten, daß Vertreter des Eisenbahnfaches aller 
Kulturnationen sich zummenfinden, um über die verachiedensten 
Fragen des Eisenbahnwesens gemeinsam zu beraten. 

Der üsterreichische Eisenbahnbeamtenstand wird, ab- 
gesehen von dem Interesse, welches die anf dem Kongresse 
zur Besprechung gelaugenden mannigfachen Fragen (siehe 
Aufzählung der 20 Fragen in der „Österr, Eisenbahn-Zeitung*, 
Nr. 30 vom 20. Oktober 1904) von selbst erwecken, die 
Verhandlungen voraussichtlich mit umsomehr Aufmerksamkeit 
verfolgen, als zu den 20 Berichterstattero nicht weniger als 
drei Österreicher — in Theorie und Praxis gleich erfahrene 
Männer — gehören. Es sind dies die Herren: Reg.-Rat 
W. Ast, Baudirektor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, Berichterstatter über die Frage des armierten 
Betons; Reg.-Rat A, Ritter v. Loehr, Direktions-Abt.-Vor- 
stand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, über die 
Frage der Verrechnung und Ing. E. Ziffer, Pıäsident der 
Lemberg-Cxernowitz-Jasey Eisenbahn, über das finanzielle Zu- 
sammenwirken von Staat und örtlichen Interessenten zur Ent- 
wicklung der Lokalbahnen, 

Die von ihnen dem Kongresse erstatteten Berichte sind 
im „Bulletin de la Commission internationale da Congrös des 
elhemins de fer“ (Juni 1903 und November 1904) ver- 
öffentlicht. 

Es dürfte zum Verständnis der seinerzeitigen Verhand- 
laugen und Debatten über dis behandelten Gegenstände bei- 
tragen, wenn wir den Gedankengang dieser Berichte kurz 
skizzieren, 


1. Über die Frage des armierten Betona. 
(Frage 4; Expose Nr. 2, alle Länder ander Amerika und Rußland 
treffend,) 
Von k. k. Reg.-Rat, Baudirektor W. Ast, 


Der Eisenbahnban entwickelte sich seinerzeit ans dem 
Straßenbau und übernahm mit den Bauformen des letzteren 
die Verwendung von Stein- nnd Holzwaterial, Hiezu trat bald 
die hänfigs Anwendung von Konstruktionen aus Eisen. Der 
Bau eiserner Brücken gelangte zu einer Stufe ungeahnter 
Vollkommenheit, und der Hochbau erfahr durch die Einführung 
des Eisens als Konstruktionsmittel eine völlige Umwandlung 
der Pauformen. Bei der Formgebung der Hochbanten ergab 
sich die Schwierigkeit, das Eisen so in deren Wesen ein- 
zufügen, daß bei seiner Vereinigung mit den die weseutlichen 
Teile der Architektur bildenden Steinkörpern ein befrjoligendes 
Gesamtbild für das Ange entsteht, Inzwischen beschenkte die 
Industrie das Bauwesen mit einem neuen Baustoffe, der darch 


Es 
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seine vorzüglichen Eigenschaften die erwünschte Vermittlusg 
zwischen Mauerwerk und Eisenkonstruktion zu bewirken be- 
stimmt scheint: dem Zement. Dieser Stoff ia Verbindung mit 
Sand und Schotter liefert Baukörper, welche die guten Eigen- 
schaften der alten Stoffe besitzen: Druckfestigkeit, Stoff- 
beständigkeit, geringe Beeinflussung durch Wärme und leichte 
Formgebung. Fügt man diesen Stoffen zur Abstellung des 
Mangels an genigendem Widerstande gegen Zugspannungen 
das in dieser Beziehung leistungsfähige Eisen wesentlich ein, 
wodurch dieses zugleich gegen die Wirkung des Rostes und 
der Wärme geschützt wird, ao erhält man Baukörper, welche 
den neueren Anforderungen der Tragfähigkeit entsprechen 
und zugleich gestatten, die Monumentalität aller Teile der 
Bauwerke aufrecht zu erhalten, In dieser Art entwickelte sich 
in kurzer Zeit ein neues Baumaterial, genannt armierter 
Beton oder Eisenbeton, welcher vermöge seiner vorzüiglichen 
Eigenschaften auch beim Eisenbahnbaue die ausgedehnteste 
and verschiedenartigste Verwendung gefunden hat. 


Den Gegenstand selbst behandelt der Berichterstatter 
unter folgenden (vier) Gesichtspunkten : 

1. Die angewendeten Bauweisen des armierten Betons 
und die damit ausgeführten Banwerke: 

Nach einer Erklärung der Herstellung des Betons 
(Mischung von Zement, Sand und Schotter unter Zusatz von 
Wasser) werden die verschiedenen Arten der Armierung (Ver- 
bindang mit Walzeisen, seltener mit Stahl) erläutert, und zwar 
das Armierungssystem Monier, das System Melan und 
das System Hennebigne, Letzteres ist infolge Reiner 
auf wissenschaftlicher Grundlage erfolgten Durchbildung am 
weitaus häufigsten und hei den mannigfaltigsten Arten von 
Bauwerken mit Erfolg angewendet worden. 

2. Die ansgeführten Bauwerke, 

Aus armiertem Beton sind bisher ausgeführt worden: 

Deckenkonstruktionen, Terrassen und Dächer; Mauern, 
Wände, Pfeiler und Säulen; Fundieringen, Brücken, und zwar: 
Überfahrtsbräcken, Übergangsstege, Bahneindeckungen, Krag- 
banten, eigentliche Eisenbahnbrücken; Stütz- und Fattermauern; 
Reservoire, Brunnen, Kanalisationen und sonstige Anwendungen 
des armierten Betons. 

{Die genannten Bauwerke sind auch zum Teile durch 
Zeichnungen in [21] Planbeilagen wiedergegeben.) 

3. Über die bezüglich der Bewährung des armierten 
Betons gewonnenen Erfahrungen: 

Die große Steifigkeit ist eine charakteristische Eigen- 
schait des armierten Betons. 

Widerstand gegen dynamische Wirkungen: Die Vibra- 
tionen, welche durch die Geschwindigkeit bewegter Lasten 
erzengt werden, sind bei armiertem Beton geringer als bei 
einer Eisenkonstruktion, Der Zementüberzug hat sich als ein 
vorzügliches Schutzmlitel gegen das Rosten des Eisens er- 
wiesen, Reines Wasser greift den Beton absolut nicht an; 
die im Wasser enthaltene, freie Kohlensäure greift ihn nur 
daun an, wenn sie in sehr großer Menge, wis bei Mineral- 
wässern, vorhanden ist, aber anch dann ist der Angriff nur 
sehr gering. Temperaturschwankungen wirken auf armierten 
Beton nicht schädlich ein. Die grundlegenden Versuche über 


die beim Abbinden des arınierten Betous entstehenden Volums- | 


veränderungen haben ergeben, daß die beim Erhärten im 
Wasser auftretenden Beanspruchangen der Armatur und des 
Betons ganz unbedenklich sind, und daß nur beim Erhärten 
an der Laft initiale Zugbeanspruchungen im Beton entstehen, 
welehe unter Umständen —- ganz ungefährliche -—— Haarrisse 
erzeugen können, 

Was das Mischungsverhältnis des armierten Betons an- 
belangt, so wird auf die Anschauung von Spitzer und dis 
des Bauamtes der Stadt Wien hingewiesen. Eine der meist 


geschätzten Vorzüge des armierten Betons ist dessen Feuer- | 





sicherheit, Fllissigkeiten gegenüber verhält er sich undurch- 
lässig, Bauwerke aus armiertem Beton können aus verschiedenen 
Gründen rascher ansgeführt werden als solche aus Stein, 
Eisen oder Holz, Was die Herstellungskosten eines Bausa aus 
armiertem Beton anbelangt, so ist jedenfalls durch die Er- 
fahrung festgestellt, daß überall dort, wo der Stein, das Eisen 
und das Holz nicht gerade zu besonders billigem Preise er- 
hältlich sind, der armierte Beton mit diesen Materialien immer 
in Konkurrenz kam. Bezüglich der Unterhaltangskosten allar 
aus armiertem Beton hergestellten Bauwerke stimmen die 
Angaben sämtlicher Eisenbahnverwaltungen darin überein, daß 
diese sehr gering oder gleich Null sind — ein Umstand, der 
bei den Eisenbahnen von der allergrößten Wichtigkeit ist; 
denn die aus anderen Materialien, insbesonders ans Eisen her- 
gestellten Bauwerke benötigen erfahrungsgemäß infolge der 
auftretenden dynamischen Beanspruchungen, sowis infolge der 
durch die Lokomotivrauchgase auf das Eisen ausgeübten schäd- 
lichen Wirkungen häufige und oft sehr bedeutende Unter- 
haltungsarbeiten, 

3. Eine „Kurze Übersicht der neueren theoretischen 
Erkenntnisse“ gliedert sich in eine Darstellung von experi- 
mentellen Untersuchungen und Bemerkungen über die Be- 
rechnung des armierten Betons, 

4, Schlußwort. 

Der armierte Beton hat bei den Eisenbahnen eine viel- 
seitige und umfangreiche Anwendung gefunden. Er ist ebenso 
vom technisch-konstruktiven, wie auch vom ökonomischen 
Standpunkte betrachtet, wohl geeignet, mit den Mauerwerks-, 
sowie mit den Holz- und Eisenkonstruktionen in erfolgreichen 
Wettbewerb zu treten, 

Nachdem dies schon jetzt, d. i. nach einer kaum zehn- 
jährigen Periode der praktischen Verwendung des Eisenbetons 
der Fall ist, so kann dieser modernen Bauweise eine bedeu- 
tende Zuktnft umso sicherer vorausgesagt werden, als sie von 
Tag zu Tag neue Verbesserungen und Vervollkommnungen 
erfährt. Die weitere Anwendung des armierten Betous wird 
hiemit den Eisenbahnverwaltungen dringend empfohlen. 

Unter den bisher angewendsten Armierungssystemen 
gebührt dem System Hennebique und den analogen 
Systemen, welche auf wissenschaftlicber Grundlage und in 
rationeller Weisse ausgebildet sind, der Vorzug vor den anderen, 


it. Über die Frage der Verrechnung. 
(Frage 14; Exposs Nr. 1, alle Länder außer Amerika und Rußland 
betreffend.) 
Von Reg.-R. A. R, v, Loehr, 


Zu dieser Frage liegen zwei Arbeiten vor: Ein Vor- 
bericht, welcher sich ausschließlich mit dem Rechnungswesen 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn befaßt, und der eigentliche 
Berieht. Diese Zweiteilung hat ihren Grund darin, daß der 
Berichterstatter bei seinen früheren Arbeiten auf diesem Ge- 
biete die Erfahrung gewonnen hatte, daß die Einrichtungen 
des Verrechnungsdienstes bei den einzelnen Bahnen derart ver- 
schieden sind, daß bei dem üblichen Wege der Fragestellung 


: an die Direktionen sich kein Material gewinnen ließ, welches 
' einen Vergleich und daher irgend eine nutzbringende Ver- 


wendung gestattete. Daher entschloß sich der Berichterstatter, 
die Einrichtungen des Rechnungswesens einer großen, gut 
adıninistrierten Eisenbahn, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
in einer gedrängten Zusammenstellung wiederzugeben, in der 
Erwartang, daß ilım nach diesem Beispiele von den anderen 
Verwaltungen über sein Ersuchen ebensolche Darstellungen 
wieder geboten werden. Diese Zusammenstellung enthält der 
Vorbericht, welcher vom Bureau des Kongresses in Brüssel 
in trefflicher Weise in die französische Sprache übersetzt, den 


' einzelnen Verwaltungen zugsesendet wurde, worauf diese die 


Darstellungen des Verrechnungsdienstes ihrer Bahnen an den 
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Berichterstatter sendeten. Letztere bildeten sodann die Grund- 
lagen für den eigentlichen Bericht, 

Wenn es auch nicht möglich ist, hier in den Inhalt 
des Vorberichtes einzugehen, so kann es doch nicht unterlassen 
werden, den Aufbau desselben zu schildern, Derselbe geht 
vom Zwecke der Verrechnung und den Verrechnungszweigen 
ans und gliedert sich sodann in 5 Abschnitte: ]. Der Aus- 
gabendienst (und zwar u. a. folgende Kapitel: die Abgrenzung 
der Befugnisse der an dem Ausgabendienste beteiligten Dienst- 
stellen; die Vollziehung der bewilligten Arbeiten und die 
Rechnungslegung durch die Rechnungsleger; die Kontrolla der 
Verrechnung; die Aufstellang der Betriebsausgabenrechnung), 
2. Die Verrechnung der Erweiterungs- und Neubankosten, 
3. Der Einnahmeudienst (die Verrechnung der Einnahme aus 
dem Personen-, Gepäckse- und Güterverkehre, die Kontrolle 
der Rechnungslegung, die Führung der Betriebseinnahmen- 
rechnung). 4. Der Kassendienst und sein Zusammenhang mit 
dem Rechnungsdienst. 5. Die Buchhaltung. 

Die gesamten Ausführungen haben den Zweck, auch den 
außerhalb der Unternehmung Stehenden ein anschauliches Bild 
von dem Wesen und den Zielen des Rechnungsdienstes bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu geben, 

Der Bericht selbst führt folgendes aus: Es sei ein ganz 
aussichtsloses Beginnen, nach einer für alle Verhältnisse und 
für alle Länder passenden Schablone eines Verrechnungs- 
systemes zu suchen, Er besschränke eich daher nur auf die 
Besprechung einiger Hauptfragen. 

A) Zentralisation oder Dezentralisation des Rechnungs- 
und Kontrolldienstes, 

Aus den dem Berichterstatter vorliegenden Mitteilungen 
geht hervor, daß der Rechnungsdienst im Exekutivdienste be- 
züglich der Ausgaben und Einnahmen durchwegs streng von- 
einander getrennt ist, Fraglich ist es, ob die vollständige 
Trensung des Ausgaben- und Einnahmendienstes auch bei den 
höheren Dienststellen (Direktionen ete,) aufrecht erhulten 
werden soll oder ob es sich nicht empfehle, für den gesamten 
Rechnungsdienst bei den Direktionen eine einzige Dienststelle 
zu schaffen. Der Berichterstatter faßt nach Darstellung der 
bei einer Anzahl von Bahnen bestehenden Oryanisationsver- 
hältnisse seine Meinnng dahin zusammen, daß bei aller 
Wahrung der durch die Verhältnisse der einzelnen Verwal- 
tnngen bedingten Verschiedenheiten im allgemeinen bei kleinen 
Verwaltungen die vollständige Zentralisation des Rechnungs- 
dienstes In eine einzige Dienststelle, dagegen bei größeren 


Verwaltungen eine gewisse Dezentralisation bei den mittleren | 


Dienststellen zu empfehlen sei, wobei jedoch bei den obersten 
Dienstesstellen auch bei den größten Verwaltungen eine strenge 
Zentralisation des ganzen Rechnungsgeschäftes in eine große 
selbständige Abteilung einzutreten habe. 

B) Voranschlag oder Finanzgesstz. 

In dieser Beziehung sind zwei Extreme zu unterscheiden, 
Entweder ist der Voranschlag eine unverbindliche Schätzung 
der mutmaßlichen Ausgaben und Einnahmen, welche nur die 
Aufgabe hat, für die Ausgaben gewisse Grenzen zu ziehen 
oder er stellt insbesondere nach der Ausgabenseite hin eine 
sowohl in dem Totalbetrage als auch in den einzelnen Posten 
unliberschreitbare Grenze dar, Erstere Auffassung ist bei den 
Privatbahnen, letztere bei den Staatsbahnen vorherrschend, 
Nur erstere entspricht dem Wesen der Wirtschaft einer Balın, 
Zur zweiten Auffassung kommt man nur durch die Verbindung des 
Eisenbahnhanshaltes mit dem Staatshaushalte und durch 
Übertragung der diesem eigentümlichen Rechnungsformen, 


der Privatbahnen Ahnlicher gestalten, wenn sie dasselbe nur 
in den fixierten Beträgen (Beamtenstand, Nenbaakredita ete.) 
als unveränderlich aufstellen würden, in den veränderlichen 
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Ersparnis vorsehen wärden. Zur Deckung der Abweichungen 
wäre ein Eisenbahnansgleichsfonds (wie bei den preußischen 
Staatsbahnen) zu bilden. 

€) Kontierung (Verbindung der Verrechnung mit der 
Statistik). 

Vom Standpunkte der reinen Rechnungslegung wäre ein 
ganz einfaches Schema, das nach den Dienstzweigen die sach- 
lichen und persönlichen Ausgaben scheidet und die tatsäch- 
liehen Zahlungsbelege (Listen, Rechnungen etc.) möglichst 
wenig zerreißt, vollkommen genügend, Unterteilungen in der 
Rechnungslegung für statistische Zwecke sollen wegfallen, 
d. h. die Statistik von der Verrechnung getrennt werden. 

D) Das Ausgaben-Bewilligungsrecht, der Anweisungs- 
und Zablungsdienst. 

Von dem Grundsatze, daß jede Ausgabe, bevor sie ge- 
leistet werden darf, einer Bewilligung der Direktion bedarf, 
sind eine Reihe von Ausnalımen zu befürworten: Bei jenen 
Ausgaben, welche wegen Gefahr im Verzuge besonders dring- 
lich sind, bei Ausgaben, welche sich regelmäßig in bestimmten 
Zeiten und in bestimmten Beträgen wiederholen, endlich bei 
kleinen Ausgaben bis etwa zu K 100. 

E) Die Art (Durchführung) der Kontrolle des Ausgaben- 
Jienstes, 

Nachdem es nielit möglich ist, in jedem einzelnen Falle 
sowohl die ziffernmäßige als auch die sachliche Richtigkeit 
der die Ausgaben nachweisenden Belegs zu prüfen, kann nur 
eine zweckmäßige Regelung des Bewilligungs-, Anweisungs- 
und Zahlungsdienstes Unredlichkeiten erachweren. Die Kon- 
zentration des Kontrolldienstes in einer Dienstabteilung, welche 
direkt dem obersten Chef der ganzen Verwaltung untersteht, 
bietet die meisten Garantien. Die Übertragung der Kontrolle 
und Verrechnung an die einzelnen Fachabteilungen Ist nicht 
zweckmäßig. 

F}) Die Ausgaben-Rechnungslegung. 

Diese kaun auf drei Arten geschehen: Iudem man alle 
einzelnen oder gewisse Gruppen von Belegen in je eine Post 
vereinigt, direkt auf die einzelnen Konti bucht oder von ein- 
zelnen Fachabteilungen Zusammenstellungen über die Auslagen 
ihrer Dienstzweige machen läßt oder endlich von einer eigenen 
Abteilung, z. B. der Ansgabenkontrolle, eine alle Dienstzweige 
umfassende Monatsrechnung aufstellen läßt, Diese letzte Methode 
bieter viele Vorteile, 

@) Die Verrechnung der Betriebseinnahmen durch die 
Stationen und nenere Vereinfachnngsbestrebungen, 

In dieser Richtung müsse als Grundsatz gelten, daß die 
Verrechnung und Kontrolle des Kleingüterverkehres von dem 
des Großglüterverkehres zu trennen und nach anderen Grund- 
sätzen zu behandeln sei (Markensystem). Beim Großgüter- 
verkehr ist es angezeigt, daß die Stationen eingehende und 
genaus Rechnung legen. Die Art derselben ist verschieden 
nach den Land- und Zeitverhältnissen, nach der Einfachheit 
oder Kompliziertheit der Tarife, nach den Eigenschaften des 
Personals, Bei der gesamten Verrechnung und Abrechnung ist 
größte Vereinfachung anzustreben. 

H) Die Art der Kontrolle der Einnahmen in der Zentral- 
stelle und neuere Vereinfachungsbestrebungen. 

Bei verläßlichem Personal ist es das ökonomisch rich- 
tigste, die Kontrolle, besonders die der Frachtverrechnung, 
anf planmäßig vorzunehmende Stichproben zu beschränken, 
die Vollständigkeit der Verrechnung durch geeignete Einrich- 
tungen (Paarung der Aufgabe- nnd Empfangsrechnungen ete.) 


; außer Zweifel za stellen. Die Geldmanipnlation ist unter allen 
Die Staatsbahnverwaltungen könnten ihr Budget dem | 


Umständen mit peinlicher Genanigkeit zu verfolgen. 

/} Die Einnahmenverteilung (Anteilsausscheidung) und 
nenere Vereinfachungsbestrebungen. 

Die Frage, wie die an den direkten Tarifen beteiligten 


Positionen aber die Möglichkeit einer Überschreitung oder | Verwaltungen ihre Anteile rasch, einfach und zuverläßlich 
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berechnen, wird solange ungelöst bleiben, als die Grundlagen, 
nach welchen die direkten Tarife erstellt werden, nicht andere 
werden. Man könnte nur dann radikale Abhilfe schaffen, wenn 
man sich entschlösse, die direkten Tarife so zu erstellen, daß 
für jede Relation, ohne Unterschied der Taritklassen, die An- 
teile der einzelnen Verwaltnngen durch einen Perzentsatz des 
Gesamtfrachtsatzes ausgedrückt würde, so daß zur Verteilung 
des gesamten Frachtaufkommens in allen Tarifklassen jeder 
einzelnen Relation nur so viele Rechnungsoperationen nötig 
wären, als Bahnen beteiligt siad.*) 

Konklusionen: 

1. Die Organisation des Rechnungsdienstes ist von 
lokalen und speziellen Vorbedingungsen und Bedürfnissen bei 
jeder einzelnen Bahn bedingt, so daß es keine absoluten, über- 
all giltigen Gesichtspunkte gibt. 

2. Die Zentralisation des Rechnungsdienstes hat sich 
bei den Bahnen, wo sie eingeführt ist, völlig bewährt. 

3. Die Eisenbahnbudgets (Präliminare etc.) sollten nicht 
in allen Ziffern als feste starre Normen (Gesetze), sondern in 
den meisten Beträgen nur als Rahmen gelten, da der Eisen- 
balındienst ein weitgehendes Änschmiegen an die Tagesver- 
hältnisse erfordert. 

4. Die Klassifizierung (Kontlerung) der Ausgaben und 
Einnahmen sollte tunlichst einfach und international möglichst 
gleich sein. Die weitergehende Statistik wäre von der eigent- 
lichen Rechnungslegung abzusondern. 

5. Das Bewilligungs- und Anweisungsrecht muß genan 
geregelt und möglichst zentralisiert, das Zahlungswesen so 
einfach als möglich und mit tunlichster Ausschaltung des Bar- 
geldverkehres organisiert sein, unbesehadet vernünftiger Aus- 
nahmen, 

6. Die Einrichtang der Rechnungslegung der Stationen, 
der Kontrolle, die Einnahmenverteilung (Anteilsansscheidang) 
soll möglichst einfach und übersichtlich sein, weshalb die 
kleinen Beträge aus der Reehnung und Kontrolle durch ent- 
sprechende Einrichtungen (Eisenbalnmarken, summarische Aus- 
weise, Verkaufsautomaten, Abonnements-Inkassomaschinen etc.) 
auszuscheiden sind. 

7. Die Vereinfachungsfragen sind daher eifrigst welter 
zu studieren und zu erproben. 

8. Von allen modernen Einrichtungen zur Erleichterung 
des Rechnungs-, Schreib- und Ansgleichsdienstes ist weitester 
Gebrauch zu machen (Schreibmaschinen, Kopiermaschinen, 
Additionsmaschinen, Scheck- und Saldierungsverkehr ete.). 


Ur. Finanzielles Zusammenwirken von Staat und örtlichen 
Interessenten zur Entwicklung der Lokalbahnen (chemins de 
fer economiques). 


(Frage 18, Expose Nr. 2, alle Länder außer Belgien, Frankreich, 
England und Dentachland betreffend.) 
Von Zivil-Ingenieur E. A. Ziffer. 


Der Berichterstatter löst seine Aufgabe dadurch, daß er 
die Berichte aller Länder, von denen er Auskünfte srhalten 
hat, in geeigneter Weise wiedergibt, Wir heben aus der 
großen Zahl derselben folgende hervor: 


ferne unterstätzt, als sie unentgeltlich Grund und Boden er- 
halten, welcher dem Stante gehört, sowie Befreiung von 
Abgaben und Gebühren und zollfreie Einfuhr von Gegen- 
ständen, welche für den Bau und den Betrieb der Bahn 
gebraucht werden. Bisher wnrde jedoch keine Lokalbalın gebant, 

*) Es ist sehr bemerkenswert, daö fast alle die Furderungen, 
die der Referent antatellt, — im Verrechnungswesen der amerika- 
nischen Eisenbahnen erfüllt sind; — ja, man geht dort 30 weit, daß 
der Chef des Rechonngsdienstes, der General-Auditor, — gewöhnlich 
Vizepräsident der Gesellschaft ist — um die unmittelbare Über- 
wachung der Gebarung durch den Verwaltungsrat zu ermöglichen ! 
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Österreich: Der Berichterstatter verweist auf das 
Gesetz vom 31. Dez. 1894, R. G. Bl. Nr. 2 vom Jahre 1895, 
welches die staatliche Unterstützung von Bahnen niederer 
Ordnung im allgemeinen regelt und die einzelnen das Lokal- 
bahnwesen unterstützenden Gesetze der Länder (Steiermark, 
Böhmen, Galizien, Niederösterreich ete.). Er führt aus: In 
jedem einzelnen Falle bedarf es eines Gesetzes behufs staat- 
licher Unterstützung. Diese geschieht in den verschiedensten 
Formen: In Subventionen gegen Erstattung von Aktien der 
zu gründenden Gesellschaft oder in einer Garantie eines jähr- 
lichen Reinertrages, um die Verzinsung und Amortisation der 
Prioritätsaktien und Prioritätsobligationen sicherzustellen; oder 
indirekt durch Zuwendung von Vorteilen bei Übernahme der 
Linle in den Staatsbetrieb; all dies unbeschadet der Befreiung 
von Taxen und Gebühren, Die Größe der Unterstützung seitens 
des Staates hängt ia erster Linie von dem Nutzen ab, welchen 
die zu erbauende Linie der Gesamtheit gegenüber erwarten 
ladt. Im allgemeinen gilt abgeseben von Erleichterungen be- 
züglich Verpfliebtungen öffentlicher Natur das Prinzip der 
aubsidiären Unterstützung seitens des Staates, das ist der 
Staat stellt nar soweit Mittel zur Verfügung als andere Inter- 
essenten wie Königreiche, Länder, Bezirke, Gemeinden und 
Private diese zu leisten nicht in der Lage sind, Die einzelnen 
Landesgesetze sichern finanzielle Unterstützung durch die 
Länder in folgenden Formen zu, I. Ausführang der Arbeiten 
der zu erbauenden Lokalbahn durch das Land selbst, 2. Garantie 
für die Verzinmng und Amortisation des aufgenommenen 
Prioritätenkapitalee. 3. Hypothekarische Vorschüsse 4. Sub- 
skription von Prioritäteaktien. 5. Unterstützungen A fonds 
perdus, 6, Ausführung technischer und kommerzieller Vor- 
studien. 

Voraussetzung für eine an eine Lokalbahn zu gewährende 
Unterstützung seitens des Landes ist der unzweifelhaft voraus- 
sichtliche Nutzen und die Notwendigkeit des Baues derselben, 
sowie der Umstand, daß die übrigen Interessenten sich zu 
Beiträgen verpflichten, 

Ungarn: In diesem Lande genießen die Lokalbahnen 
finanzielle Unterstützung seitens des Staates, der Gemeinden 
und anderen Interessenten. Voraussetzung derselben ist, daß 
die projektierte Linie von hoher ökonomischer Bedeutung für 
die Gegend ist und daß sle geeignet sei, Hauptbahnen zu 
verbinden. Die staatliche Unterstützung geschieht durch Ankauf 
von Aktien im Betrage von 10°, des Kapitales und von 
weiteren 10°/, im Maximum für die kostenlose Beförderung 
der Post. Die finanzielle Unterstützung der Komitate, der 
Gemeinden und anderer Interessenten im allgemeinen besteht 
in der Zeichnung von Aktien bis 150/, des Kapitals. Die 
restlichen 65%, müssen durch privates Kapital aufgebracht 
werden. Der Bau wird gewöhnlich durch ein finanzielles Kon- 
sortium, der Betrieb durch die k. ungar. Staatsbahnen gegen 
eine entsprechende Entschädigung oder gegen Erstattung der 
wirklichen Kosten geführt. 

Dänemark: Der Staat gewährt für die Erbauung 
von Lokalbahnen, Expropribation des Grund und Bodens, 


, Befreiung von Grund- und Immobiliarsteuern, Stempelfreiheit 


Argentinien: Lokalbahnen werden gesetzlich inso- | für alle den Eisenbahnbau betreffenden Eingaben, Zallfreiheit 


der für den Bau eingeführten Materialien. In gewissen Fällen 
hat der Staat auch die Kosten der Expropriation zur Gänze 
oder zur Hälfte bestritten oder er hat für ein 4°/, Ertrignis 
des ganzen Kapitels oder eines Teiles desselben garantiert, 
in anderen Fällen wieder hat er eine der Länge der Linie 
entsprechenee Subvention gewährt, 

Vereinigte Staaten von Amerika: In Amerika 
ist der Name light rallways zur Bezeichnung von Lokalbahnen 
wenig oder gar nicht gebräuchlich. Alle Linien außer den 
Zweigbahnen werden ala Hauptbalınen betrachtet, Am meisten 
eind es noch die elektrischen Untergrundbahnen, welche sich 
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den Lokalbabnen nähern, Was die finanzielle Unterstützung 
seitens der Verwaltungskörper anbelangt, so gibt es in bezug 
anf die Beschaffung des Kapltels nur gesetzliche Bestimmungen 
allgemeiner Natur, Es gibt weder eine direkte finanzielle 
Unterstützung seitens der Regierung, seitens der Departements 
noch seitens der Distrikte oder der Stadtverwaltungen. In 
gewissen Staaten sind Subventionen sogar verboten. Bloß in 
einigen Fällen haben Grundschenkungen seitens des Staates 
stattgefunden. 


Italien: Das Gesetz vom 29, Juni 1878, Nr, 1475 
antorisiert die Regierung, die Privatindastrie, die Provinzen 
und die Stadtverwaltung gewisse näher bezeichnete Linien zu 
baten und während der Dauer von 90 Jahren zu betreiben, 
Die Regierung kann den Konzessionären eine jährliche Sub- 
vention von 1000 Fres, per km während der Dauer von 
höchstens 30 Jahren gewähren, außerdem Zollfreiheit für die 
beim Bahnbau benötigten Gegenstände und Gebührenfreiheit 
für die die Konzession betreffenden Urkunden. Eine Reibe 
von Gesetzen gibt die Möglichkeit, die Subventionen während 
einer längeren Dauer und in höherem Ausmaße, als oben er- 
wähnt, za gewähren. Auf Grund dieser Gesetze wurden ein- 
zeine Linien gebaut, 


Norwegen: In Norwegen gibt es kein Gesetz, welches 
dem Bahnbau im allgemeinen staatliche Unterstützung gewährt. 
Daher bedarf jeder einzelne Fall eines besonderen Beschlusses 
seitens der Vertretungskörper. In der Regel beläuft sich die 
Subvention auf die Hälfte der Baukosten nach Abzug der 
Auslagen für den Grundankanf und die Kosten der Abgrenzung 
des Bahnkörpers. 


Schweden: Die Bahnen werden ofüziell nicht in 
Haapt- und Lokalbabnen eingeteilt. Man unterscheidet bloß 
Staats- und Privatbahnen, Beide sind sowohl normal- als 
schmalspurig. Um den Ban von Lokalbahnen (chemins de fer 
Geonomiques) zu erleichtern, wird finanzielle Unterstützung 
vom Staate, den Provinzen, den Gemeinden und anderen In- 
teressenten gewährt, ohne daß hierüber ein Gesetz besteht. 
In Schweden gab es 1901 2865 km Sekundärbalinen. 


Schweiz: Indiesem Lande gibt es ein eigenes Gesetz 
(vom 21. Dez. 1899) zur Beglivstigung des Baues von Lokal- 
bahnen. Der Bundesrat gewährt sowohl für den Bau als für 
den Betrieb die weitgehendsten Begünstigungen in allen Rich- 
tungen, Für die staatliche Benützung der Bahn für die Zwecke 
der Post wird eine besondere Entschädigung gewährt. Sub- 
ventionen werden vom Staat nicht geleistet, wohl aber ge- 
währen gewisse Kantone durch das Gesetz festgesetzte Unter- 
stiltzungen, 


Konklusionen: Wenn man die Berichte der ver- 
schiedenen Eisenbahnverwaltungen zusammenfaßt, so läßt sich 
im allgemeinen konstatieren, daß es auf dem Kontinente wirk- 
lich Spezialgesetze oder wenigstens gesetzliche Vorschriften 
im allgemeinen gibt, welche angeben, unter welchen Bedin- 
gungen der Staat, die Provinzen, die Gemeinden und andere 
Interessenten finanzielle Unterstützung beim Bau von Lokal- 
bahnen gewähren, Diess direkten finanziellen Unterstützungen 
haben in den einzelnen Ländern sehr verschiedene Gestalt 
angenommen: Bald die der Teilnahme an der Kapitalbildung 
Jurch Subskription von gewöhnlichen oder von Vorzugsaktien, 
bald die der Garantis der Verzinsung des gunzen oder eines 
Teiles des Kapitals der Unternehmung, welches durch Aus- 
gabe von Obligationen oder Aktien beschafft: wird, oder in 
der Garantie einer jährlichen Bruttoeiunahme oder eines jähr- 
lichen Nettoertrages per km, bisweilen verzinsliche oder unver- 
zinsliche Vorschüsse und die Bewilligung eines Aufschubes 
für die Wiedererstattung der Kosten des Betriebes, um die 
Verzinsung privilegierter Titres zu ermöglichen, in dem Falle 
als die Beineinkänfte dazu nicht genügen, 


'z. B, Verzicht auf die Abgrenzung des Balınkörpers, 





In vielen Fällen wird sogenannte indirekte Unterstützung 
gewährt, namentlich wenn der Staat, die Provinzen, die Ge- 
meinden und andere Interessenten nicht an der Bildung des 
Kapitals teilnehmen, Diese indirekte Unterstützung besteht in 
der kostenlosen Überlassung von dem Staate oder anderen 
Interessenten gehörigen Gründen, in der Befreiung der Unter- 
nehmung von Grund- und Immobiliarstsuern, von Stempeln 
und Gemeindeabgaben während einer festgesstzten Frist, ferner 
von Seite des Staates in der Gewährung des Expropriations- 
rechtes und in Ländern, welche nicht selbst gewisse Ban- 
und Betriebsmwaterialien erzeugen, in der Gestattung zollfreier 
Einfahr dieser Objekte. Bei Bahnen, welche Waldgebiete oder 
bergbautreibende Distrikte durchziehen, stellen die Interessenten 
Stein, Holz nnd anderes Baumaterial umsonst zur Verfügung 
oder zu ermäßigten Preisen oder für Titres an Zahlung statt. 
Angeführt sel anch die Benützung von Reichs-, Departement- 
oder Kommunalstraßen sowie von gewöhnlichen Wegen, sei 
#3 kostenlos oder für einen geringen jährlichen Betrag. Dies 
Bau- und Betriebsmaterialien endlich werden als Regiegut 
oder zu sehr billigen Frachtsätzen von den Staatsbahnen, bis- 
weilen auch von den Privatbahnen befördert, wenn die zu 
erhauende Linie eine Vermehrung ihres Verkehres voraus- 
sichtlich herbeiführen wird. 

Der Betrieb der Lokalbalnen wird in der Regel für 
Rechnung der Eigentümer vom Staate gefübrt, wenn er bei 
der Kapitalbeschaffung beteiligt war, bisweilen auch durch 
anschließende Privatbahnen, sei es gegen Ersatz der wirk- 
lichen Ausgaben, sei es gegen einen festen Pachtzins oder 
einem proportionalen Anteil an den Einkünften des Personen- 
oder Güterverkehres,. Die Eigentümer führen selten den Betrieb 
der Linie, Der Bau wird gewöhnlich im Submissionswege ver- 
geben, Ja vielen Ländern und in vielen Fällen bewilligt man 
sowobl für den Ban als für den Betrieb die mit dem Typns 
und dem Zwecke der Linie vereinbarlichen Vereinfachungen, 
auf 
Babnschranken, auf Babnwächterhäuser etc. In einer Reihe von 
Ländern wird keine staatliche Unterstätzung der Lokalbahnen 
gewährt, 

Das Interesse, welches fast überall vom Staate, den 
Provinzen und den Gemeinden den Lokalbahnen entgegen- 
gebracht wird, ist ein unwiderleglicher Beweis der hohen 
Wichtigkeit und dem großen Einfluß der Lokalbahnen, welche 
früher abseits gelegene Gebiete in den allgemeinen Verkehr 
einbeziehen. 

Unglücklicherweise glanbt man, sich an die alten Bau- 
und Betriebeformen der Hauptlinien halten zu müssen. Die 
Folge ist ein geringes finanzielles Erträgnis, welches auf das 
Privatkapital abschreckend wirkt. 

Und doch wäre es Sache der am Bau und an der Ent- 
wicklung des Lokalbahnwesens Interessierten, in erster Linie 
des Staates, welcher die größten Vorteile aus der Vermehrung 
seiner Einkünfte durch Entstehung neuer Industrien zieht, 
diesem lang gewünschten Verkehrsmittel finanzielle Unter- 
stützung zu gewähren. 

Außerdem müßte er für den Ban und Betrieb dieser 
Linien die weltgehendsten Erleichterungen bewilligen. 

Denn nur ein einfacher, ökonomischer und rationell ge- 
leiteter Betrieb kann das in den Lokalbahnen investierte 
Kapital angemessen verzinsen, 

Die Lokalbahnen bilden zweifelsohne eine wertvolle 
Ergänzung der Hauptlinien, sowohl hinsichtlich der gesamten 
Wirtschaft als des’ Verkehres, 

Sie verdienen daher auch ganz besonders von den Inter- 
essenten studiert und begünstigt zu werden. 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Bine neue Kohlenversorgungsanlage für Lokomo- 
tiven auf dem Bangierbahnhof Grunewald bei Charlotten- 
burg. Sie stellt sich fußerlich als ein eiserner Turm von etwa 18 m 
Höhe dar, in dessen oberem Teil (Hochbehälter) ein elektrisch an- 
getriebener Elevator die Koblen ans einer großen bedeckten 
Grube von etwa 7 m Tiefe (Schlittrumpf} emporhebt. Die 
Anlage befindet sich zwischen zwei Geleisepaaren, auf der 
einen Seite fahren die Lokomotiven heran, an der anderen 
hält ein Kohlenzug von etwa 20 Wagen, die rund 350 t 
{7000 Zentner) Steinkohle fassen, Die einzelnen Kohlenwagen 
werden mittels Spille, das ebenfalls elektrisch angetrieben 
wird, auf eine schiefe Ebene heraufgeholt,. die, nach ent- 
sprechender Befestigung des Wagens, gekippt wird, so daß 
ans der dann geöffneten Wagenklappe die Kohlen in den 
„Sehüttrumpf* hinabfallen und von hier mittels Elevators in 
den Hochbehälter gebracht werden. Von diesen führen zwei 
Entnabmerobre hinab bis zur Tenderhöhe. Die Rohre endigen 
in ein Maßgefiß, das genau 1 £ Kohlen faßt; öffnet man 
aleo das Entuahmerohr dreimal, so fallen drei Tonnen 
(== 60 Zentner) Kohlen in den Tender und die Lokomotive 
ist wieder für eins Fahrt mit Feuerung versehen. Dann fährt 
die nächste Lokomotive heran. So werden hier täglich mehr 
als 50 Lokomotiven des Vororte-, Fern- und Güterverkehrs 
mit den nötigen Kohlen versehen; das Heranholen der 
Kohlenwagen and Entleeren durch das beschriebene Verfahren 
nimmt für den Tagesbedarf etwa 4 bis 5 Stunden in Anspruch, 
das Einfüllen der Kohle in die Lokomotivtender währt nur 
otwa zwei Minuten. Diese mechanische Kohlenförderungsanlage 
ist die erste ihrer Art; ihr Vorteil liegt in der Ersparung 
von Arbeitskräften und in der schnellen und akkuraten Er- 
ledigung der umständlichen Arbeit. 


Elektrische Zugbeleuchtung aufden schweizerischen 
Bahnen. Die auf den schweizerischen Balınen zu Versuchs- 
zwecken eingeführten gemischten Zugbeleuchtungen mit Dynamo- 
maschinen und Speichern nach Stone, nach Kull und nach 
Viearino haben das Gemeinsame, daß die Dynamomaschine, 
welche die Speicher za laden und die neben diese geschalteten 
Lampen zu speisen hat, von einer Wagenachse aus durch 
Riemen angetrieben wird. Jeder Wagen hat seine besondere 
Ausrüstung. 

Die Einrichtung nach Stone sieht einen eingekapselten 
Nebenschlaß-Gleichstromerzeuger vor, der mittels eines Zapfens 
drehbar an einem Rahmen aufgehängt ist, der wieder drehbar 
an dem Wagenrahmen sitzt, Außer dem Stromerzeuger sind 
bei der Beleuchtung nach Stone zwei Speicher vorgesehen, 
die abwechselnd geladen werden and neben den Stromerzeuger 
geschaltet, die Lampen speisen oder nach Ausschaltung der 
Lampen gleichzeitig geladen werden. Um diese Speicher laden 
zu können, muß die Spannung des Stromerzeugers etwas 
höher sein, als die der Speicher, Deshalb ist in einem Gehäuse 
an dem Stromerzeuger ein Schwungregler angebracht, welcher 
den Stromerzeuger mit den Speichern erst bei der erforder- 
lichen Spaunnng verbindet und sie bei abnehmender Zugge- 
schwindigkeit und Spannung wieder trennt. 





Der Schalter für diese Verbindung ist gleichzeitig als | 


Umschalter ausgebildet. Auf der Welle, 
schlüsse mit Armen sitzen, ist eine Hülse angeordnet, die 
dusch Beibung im Sinne der jeweiligen Drehrichtung bis za 
einem Anschlage mitgenommen wird, worauf erst das Schließen 
des Stromes statifindet. Wenn bei Stillstand ein karz zuvor 
geladener Speicher die Lampen speisen soll, wird zwischen 
Speicher und Lampen ein kleiner Widerstand eingeschaltet, 


auf der die Strem- | 


während der größere Widerstand jedesmal zwischen Lampen : 


und Stromerzeuger liegt, wenn dieser neben einem Speicher 
geschaltet, die Lampen mit Strom versorgt. 


Die Einriehtung von Kull nuterscheidet sich von der 
Stone’schen wesentlich dadurch, daß die Spannung des Strom- 
erzeugers alcht durch Gleiten des Riemens, sondern durelı 
Änderung der Felderregung mittels Schwangreglers und Stufen- 
widerstandes unverinderlich gehalten wird. Der vollständig 
eingekapselte Stromerzeuger ist mit Drehzapfen in zwei am 
Wagenrahmen verschranbten Böcken anfgehängt. Um die 
Riemenspannung regeln zu können, sind die Zapfenlager in 
einer länglichen Öffnung der Böcke mittels Schrauben zu ver- 
schieben, Der Stromerzeuger wird mittels Riemens von einer 
Wagenachse aus angetrieben, welches der Fahrgeschwindigkeit 
des Zuges entspricht; er macht bei 28 Am/Std. Geschwindig- 
keit etwa 650, bei 100 km/Std, etwa 2320 Umläufe in der 
Minute, 

Die Einrichtung von Viearino hat außer einem von 
der Wagenachse aus durch einen Riemen mit veränderlicher 
Geschwindigkeit angetriebenen zweipoligen, drelibar am Wagen- 
raume aufgehängten Gleichstromerzeuger, einen oder mehrere 
Speicher und eine Vorrichtung, die zum Ab- und Zuschalten 
von Stromerzeuger und Speicher, sowie als Spannungsregler 
dient. Der Stromerzeuger ist mit einer gleichbleibenden Neben- 
sehlußerreguug und einer veränderlichen Hanptstromerregung 
versehen, die der Nebenschlußerregung entgegenwirkt, Hiedurch 
wird erreicht, daß bei einer Steigerung der Umlaufzabl der 
Maschine und damit zugleich der Spannung der gleichfalls 
erhöhte Hauptstrom das Magnetfeld schwächt und dadurch die 
Spannung wieder vermindert, so daß zwischen Umlaufzahl und 
Feldstärko einerseits uud Spannung andererseits ständiges 
Gleichgewicht herrscht. 

Auch bei der Anordnung von Vicarino werden meistens 
zwei Speicher verwendet, der eine unmittelbar vom Strom- 
erzenger geladen, während der andere neben den Stromerzeuger 
geschaltet, die Lampen speist. Sofern nur ein Speicher vor- 
handen ist, wird er bei geöffinstem Lampenstromkreise, alao 
bei Tagfahrten vollständig aufgeladen, während bei Dankelheit 
Stromerzeuger und Speicher nebeneinander geschaltet, die 
Lampen speisen, z 

Ein selbsttätiger Ab- und Zuschalter wird benutzt, nm 
den Stromkreis zwischen Stromerzeuger und Speicher bei ge- 
nügender Spannung des Stromerzeugers zu schließen und einen 
kleinen Widerstand vor die Lampen zu schalten. Bei vermin! 
derter Zuggeschwindigkeit unterbricht er die Verbindung wieder 
und schaltet den Widerstand aus, Der Schalter besteht aus 
einer Haupt- und Nebenschlußspale, welche beide in demselben 
Sinue auf einen Eisenkern wirken, wenn der Strom von dem 
Erzeuger zu den Speichern fließt, Sollte ein Zurückfließen des 
Stromes von den Speichern stattinden, so wirkt die Hanpt- 
stromwicklung entgegen der Nebenstromwicklung und unter- 
bricht die Verbindung. Die Nebenschlußwicklung ist so be- 
rechnet, daß bei der erforderlichen Spaunung das Stromerzeugars 
der Kern angezogen und der Stromkreis geschlossen wird, 
Damit die Speicher bei etwaigen starken Stromstößen nicht 
beschädigt werden, ist eine Vorrichtung angebracht, mittels 
deren die Stromstärke durch Einschaltung von Widerstäuden 
vermindert wird. 

Eine neue Art von Radreifen. Das „Street Railway 
Journal“ beschreibt in einer seiner letzten Nummern eins neue 
Art der Herstellung von Rädern mit stählernen Reifen, Anstatt 
diese Reifen auf die durch Guß hergestellten Räder warm 
anfzuziehen, bringt man die Reifen in eine Form und gießt 
den iittieren Teil, den Radstern oder -Körper ein. Diese 
Herstellungsart hat den Vorteil, daß die Kreisform äußerst 
genan herstellbar und es nicht erforderlich ist, den Reifen 
anf dem Rade anderweitig zu befestigen. Der Hauptvorteil 
des neuen Verfahrens besteht darin, dad man dem inneren 
Umfang des Radreifens eine beliebige Form, hohl oder erhaben, 
gerippt ete,, geben kann, wodurch eine innige Verbindung von 
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Kern und Reifen stattfindet, so daß ein seitliches Verschieben 
des Radreifens in der Achsenrichtung vollständig ausgeschlossen 
ist, Ein Nachteil ist, daß der Gußkern, wenn ein Ersatz des 
Radreifens erforderlich wird, nicht wieder verwendet werden 
kann und daß sich dieses Verfahren nicht ohne weiters in 
den gewöhnlichen Wagerausbesserungswerkstätten der Straben- 
bahnen bewerkstelligen l58t, während das bisherige Verfahren 
leicht ausführbar ist, 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Seine k. u. k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 3. April 
d. J. dem k. k. Ministerialrate im Eisenbaho-Ministerium Angust 
Kann das Komturkreuz des Franz Josef-Ordens allergnädigst 
zu verleihen geruht, 

Club der Beamten der k. k. Staatsbahnen in Linz. 
Diese seit sieben Jahren bostehende Fachvereinigung hielt am 
8. April }. J. ihre Hauptversammlung ab. Der zum Vortrage 
gelangte Geschäftsbericht weist auf eine rege fachwissen- 
schaftliche und gesellige Tätigkeit des Clubs im abgelaufenen 
Geschäftsjahre hin. Es wurden von nachgenannten Herren 
Vorträge gehalten: Revident Josef Sames über „Die nauen 
Signal- und Verkehrsvorschriften der österr, Eisenbahnen® ; 
Bahnkommissäir Dr. Wilhelm Kowarz über „Eisenbahn-Fach- 
bildung“; Felix Waldner über „Schrankenkonstruktionen“ ; 
Hofrat Dr. Messerklinger über den „Heimfall der Kohlen- 
bahn Breitenschützing— Wolfsegg an den Staat“: Professor 
Dr. Karl Ludwig über „Indien*; Maschinenkommissär Hans 
Kautz über „Lokomotivkessel“; Adjunkt Hans Bohr über 
„Eisenbahnkartelle* ; BawÖberkommissär Wilhelm Seitz 


über „Telephonie*; Betriebsleiter Franz Schmölzer über | 





| 
1 
1 


den „Umbau der Kremstalbahn“. Ferner wurde eine Exkursion | 


zu den Ausgrabungen im ehemaligen römischen Lager zu 
Lorch (Enns) und eine solche zur Besichtigung des Umbaues 
der Kremstalbahn unternommen, Auch außerhalb der Vortrags- 
abende fanden sich die Mitglieder "allwöchentlich bei zwang- 
losen Zusammenkünften ein, um nach ernster Berafsarbeit auch 
heitere Geselligkeit zu pflegen, Bei der durch die Versammlung 
vorgenommenen Neuwahl des Ausschusses wurde der bisherige 
Obmann Herr Ober-Inspektor Emil No& wiedergewählt. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen 
Eisenbahnen im Monate Februar 1905. 

Im Monate Februar 1905 hat das österreichische Eisen- 
bahnnetz einen Zuwachs von 0'264 km erfahren, und zwar 
durch die am 20. des genannten Monates erfolgte Eröffnung 
der Gelelseschleifs „Wittelsbachstraße — Valeriestraße — Thugnt- 
passe — Schüttelstraße — Wittelsbachstraße“ der elektrischen 
Straßenbahnen der Gemeinde Wien. 

Im Monate Februar 1905 wurden auf den Üsterreichi- 
schen Haupt- und Lokalbahnen 10,300.930 Personen und 
8,758.995 £ Güter befördert und K 46,292 970 vereinnahmt, 
d, j, per im K 2232. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 46,088.345 oder per km K 2242; es resultiert daher für 
den Monat 1905 eins Abnahme der kilometrischen 
Einnahmen um 04°, 

In den ersten zwei Monaten 1905 wurden auf denselben 
Bahnen 21,075.161 Personen und 17,506.485 & Güter be- 
fördert und K 94,186,674 vereinnahmt, 

In der gleichen Zeitperiode 1904 betrug die Einnahme 
K 94,605.357., Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die zweimenat- 
liche Betriebaperiode des laufenden Jahres 20.750 km, für 





im Vorjahre, d. i. um K 64 unglinstiger, oder auf das Jahr 
berechnet, pro 1905 auf K 27.234, gegen K 27,618 im 
Vorjahre, d. ij. um K 384, mithin um 140/, ungünstiger 

Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken in Österreich. 
Ungarn im Jahre 1904. 

Im Jahre 1904 wurden in Österreich-Ungarn im ganzen 
375058 km nene Eisenbahnen (gegen 797895 km im Jahre 
1903) mit 95 Stationen, ferner 18 Anschlüssen an die Linien 
anderer Bahnverwaltungen und 2 Abzweigungen von eigenen 
Strecken dem Verkehre übergeben. 

Von den neu eröffneten Strecken entfallen auf Öster- 
reich 261°716 km (gegen 487144 km im Jahre 1903) mit 
33 Teilstrecken, 13 Anschlüssen, 1 Abzweigung von eigenen 
Strecken und 72 Stationen und auf Ungarn 113342 km 
(gegen 148207 km im Jahre 1903) mit 13 Teilstrecken, 
5 Anschlüssen, 1 Abzweigung von eigenen Strecken und 
23 Stationen. 

Neue Anschlüsse wurden eröffoet am 1. Juli zwischen 
Österreich und Ungarn in Suchahora, und zwar zwischen der 
Lokalbahn Nowy-— Tark—Suchahora und der Arvatalbahn, 
ferner am 1. November zwischen Österreich und Deutschland 
in Heinersdorf a. T., und zwar zwischen den Friedländer 
Bezirksbalhnen und der preußischen Nebenbalın Friedeberg a, Qu.- 
Heinersdorf a. T. 


Der Personenverkehr in deutschen Großstädten. 
Das soeben im 12. Jahrgang erschienene Statistische Jahrbuch 
deutscher Städte (Breslau, Verlag von Wilhelm Gottlieb 
Korn) enthält neben vielem anderem wertvollen statistischen 
Material auch interessante Tabellen über den Personenver- 
kehr in den deutschen Großstädten in den Jahren 1901 und 
1902, Danach haben die Straßenbahnnetze, die von 1900 
auf 1901 sehr erheblich gewachsen waren, im Jahre 1902 keinen 
Zugang erfahren. In diesem Berichtejahre wurde jedoch der 
größte Teil der Pferdebahnwagen dureh nicht ganz ebenso- 
viele, aber geräumigere elektrische Motor- und Anhängewagen 
ersetzt, Die Zahl der Sitz- und Stehplätze in der Gesamtzahl 
der vorhandenen Wagen hat sich auch im Jahre 1902 noch 
um rund 5000 vermehrt. Die Leistungen der städtischen 
Straßenbahnen drücken sich in folgenden Zahlen aus: Im Jahre 
1901 wurden im ganzen 315 Mill. Wagenkilometer zurück- 
gelegt und 11152 Mill. Personen befördert; im Jahre 1902 ist 
die erstere Zahl auf 336°3 Mill., die letztere auf 1171°6 Mill. 
angewachsen, 

Das größte Straßenbahnnetz hat die Reichshanptstadt 
Berlin mit einer Balnlänge von 37057 km. Dann folgen 
Hamburg mit 163'63 kn, Hannover mit 15982 km, Dresden 
mit 122:16 km, Leipzig mit 10623 km. München steht -- in 
der Statistik von 1902 — erst an 10. Stelle mit 48°46 km, 
hinter Aachen, Buchum-Gelsenkirchen, Köln und Essen. Nach 
der Zahl der Personenwagen ergibt sich folgende Reihenfolge 
der dentschen Großstädte: Berlin 2685, Hamburg 1055, Dresden 
748, Leipzig 597, Köln 564, München 563, Breslau 511, 
Hannover 474, Frankfurt a.M. 378, Düsseldorf 331. 

Ein weiterer Maßstab zum Vergleich des Straßenbahn- 
verkehres ist die Zahl der geleisteten Wagenkilometer, die, 
nach Millionen abgerundet, betrug: in Berlin 830, in Haw- 
burg 342, in Dresden 24°2, iu Leipzig 212, in München 
208, in Frankfurt a. M. 13:0 und in Köln 105. Die Be- 
triebseinnahmen beliefen eich in Berlin anf 83°2 Mill. Mark, 
in Hamburg auf 12°4 Mill, Mark, in Dresden anf 75 Mill. 
Mark, in Leipzig auf 6°0 Mill. Mark, in Frankfurt a. M. auf 
48 Mill. Mark, in München auf 48 Mill, Mark und in Köln 


; auf 4°] Mill, Mark. Nach dem Betriebsgewinn steht München 


den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20 552 km | 


betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 


schon an 5. Stelle; die Reihenfolge ist hier: Berlin 114 Mill, 
Mark, Hamburg 7°9 Mill. Mark, Dresden 2:5 Mill. Mark, 
Leipzig 23 Mill. Mark, München 1°9 Mill. Mark, Frankfurt a. M. 


für die erwähnte Zeitperiode 1905 auf K 4539, gegen K4603 | 1°7 Mill. Mark und Breslau 1:3 Mill. Mark, 
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Wie das Straßenbahnwesen in München, der drittgrüßten 
Stadt des Reiches, verhältnismäßig weniger entwickelt ist als 
io Dresden, Leipzig, Frankfurt a. M. und Köln, so Ist auch 
die Zahl der Droschken in München relativ gering. Auch hierin 
hat Berlin mit 8085 Droschken einen großen Vorsprung vor 
allen anderen Städten. Hamburg hat 1040 Droschken. Dann 
kommen zunächst Breslau mit 733, Dresden’mit 593, Leipzig 
mit 522 und erst an sechster Stelle München mit 480 Droschken. 


Erhöhung des Personentarifs auf den Eisenbahnen 
Bußlands. Nach den Mitteilungen der in St. Petareburg er- 
scheinenden Handels- und Iadustriezeitung wird demnächst auf 
den Eisenbahnen Rußlands der Fahrpreis für die 1, Wagen- 
klasse um etwa 200), für die 2. Wagenklasse um etwa 33®/, 
erhöht werden. Die Erhöhung des Fahrpreises für die 3, Wagen- 
klasse soll sich nur auf Entfernungen von mehr als 400 Werst 
(425 Kilometer) erstrecken, mit 00625 Kopeken für die 
Personenwerst (etwa 0125 Pfg. für 1 Personenkilometer) 
beginnen und allmählich gesteigert werden, Die Regierung 
sieht sich zu dieser Maßoahme veranlaßt, weil selt einigen 
Jahren aus dem Personenverkehr Reineinnahmen nicht erzielt 
worden sind. Nach den Angaben der genannten Zeitschrift 
betrugen die Verluste aus dem Personenverkehr im Jahre 1901 
auf den Staatseisenbahnen im europäischen Rußland etwa 
0:26 Kopeken für je eins Personenwerst (etwa 052 Pig. für 
1 Personenkilometer) oder insgesamt 34°6 Millionen Rubel 
(stwa 74°40 Millionen Mark), im Jahre 1902 etwa 0'29 Ko- 
peken für je eine Personenwerst (eiwa 0°585 Pig. für einen 
Personenkilometer) oder insgesamt 39 Millionen Rubel (etwa 
83°90 ‚Millionen Mark). 

Die Otavibahn in Deutsch-Südwest-Afrika. Dem im 
November 1904 von der Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesell- 
schaft herausgegebenen vierten Geschäftebericht entnehmen 
wir folgende interessante Einzelheiten. Die Gesellschaft läßt 
bekanntlich zur, Verbindung ihrer Kupfererzlager bei Otavi 
und Teumeb mit der Sees eine schmalspurige Erzbahn von 
06 m Spurweite von Swakopmund über Usakos, Omararı und 
Otavi nach Tsameb dureh die Firma Arthur Koppel herstellen. 
Diese hat sich in einem, Juli 1903, mit ihr abgeschlossenen 
Vertrage verpflichtet, die gesamte Linie in 2/, Jahren nach 
dem Beginn des Baues in betriebsfähigem Zustande Lherzu- 
stellen und der Gesellschaft mit den Stationen und den er- 
forderlichen Betriebsmitteln zu übergeben, Die Vorarbeiten 
wurden im Oktober 1903 begonnen und waren bis Km, 130 
fertiggestellt, die Geleislage war bis Km, 9 vollendet, als im 
Jänner 1904 der Hereroaufstand ausbrach. Dieser hemmte den 
Fortschritt der Arbeiten in der empfindlichsten Weise. Dis 
eingeborenen Arbeiter mußten aus Sicherheitsgründen zum 
größten Teil entfernt werden und die dann folgende Heran- 
ziehung italienischer Arbeiter hatte erhebliche Verzögerungen 
und Schwierigkeiten im Gefolge. Auch die Zufuhr des Bau- 
materials wurde durelı den Aufstand erschwert und verzögert, 
da die Dampfer der Woermann-Linie zeitweise durch Kriegs- 
transporte aufs Außerste in Anspruch genommen und die 
Löschvorrichtungen in Swakopmund den Anforderungen nur 
anrollkommen gewachsen waren. Andererseits sind die kriegeri- 
schen Ereignisse in Deutsch-Südwestatrika die Ursache einer 
erheblichen Förderung der Bantätigkeit in letzter Zeit ge- 
worden. Wie in Nr, 51 vom 16. Dezember 1904 bereits 
erwähnt, soll zur schleunigen Herstellung der Teilstrecke 
Swakopmund-Omaruru im militärischen Interesse ein Reichs- 
zuschnd za den Baukosten gewährt werden. Auf Grund der 
mit der Regierung getroffenen Vereinbarungen bat es die 
Otavi-Minen- und Eisenbahnen-Gesellschaft ferner übernommen, 
die Regierungsbahn Swakopmand- Windluk mit der Otavibahn 
darch Herstellung einer Verbindungslinie zwischen Karibib 
und einer an die Linie Usakos-Omarırn, 26 km von Usakos 
entfernt liegenden Station za verbinden. Die Verbindangsbahı 





wird 13 km lang sein. Die Vereinbarungen setzten die Ge- 
sellschaft in den Stand, nunmehr eine größere Zahl von 
Arbeitern — von Ende Oktober 1904 ab etwa 1100 — zu 
beschäftigen und den Ban so zu fördern, daß Ende November 
die Erdarbeiten bis Km. 123 und die Geleislage bis Kw. 108 
fertiggestellt waren. In erster Linie wird die Vollendung der 
Strecke Swakopmund-Uaakos-Karibib betrieben, daneben wird 
die Vorstrecknng des Geleises bis Omarara gefördert, 

Als Bahnhof in Swakopmund wird der Regierungsbahnhof 
mitbenutzt. Um das für die Speisung der Lokomotiven erforder- 
liche Wasser sicherzustellen, das von der für die Stadt und 
die Regierungsbahn arbeitenden Pumpstation nicht geliefert 
werden könnte, beabsichtigt die Gesellschaft in Swakopmund 
eine eigene Pumpstation zu errichten. Mit welchen Schwierig- 
keiten überhaupt die Wasserversorgung einer Eisenbahn in 
Südwestafrika verknüpft ist, geht unter anderem auch daraus 
hervor, daß die auf der Strecke zwischen Km, 40 und 110 
angestellten Bohrversnche bis jetzt ungünstig verlaufen sind. 
Erst die Umgegend von Usakos bietet günstigere Bedingungen ; 
»ie ist durch besonders reiches Wasservorkommen und gutes 
Klima ausgezeichnet, so Jaß die Gesellschaft zur Zeit Ermitt- 
Inngen darüber anstellt, ob ea sich empfiehlt, die Bahnwerk- 
stätten in Usakos zu errichten. Welchen Umfang ein solches 
Eisenbahnunternehmen in einem Lande hat, das selbet Bau- 
materialien nieht liefern kann, möge daraus entnommen 
werden, daß, abgesehen von umfangreichen Güterbeförderungen 
mit den regelmäßig laufenden Woermanndampfern, in der Zeit 
von September 1903 bis November 1904 allelı 12 Dampfer 
mit rund 20.000 £ Oberbaumaterialien nach Swakopmund ab- 
gefertigt worden sind und daß es sich dabei um das Erforder- 
liehe für eine Geleislinge von nahezu 300 km, um 13 Loko- 
motiven, über 200 Eisenbahnwagen, gegen 100 Brücken- 
öffoungen von % bis 20 m lichter Weite und 40 Eisenbochbauten 
für Stationsgebäude, Güterschuppen, Lokomotivschuppen, Rahn- 
wärterhänschen u. 8. w. handelt. 


LITERATUR. 


Elektrische Bahnen und Betriebe, Die bis Ende 1904 
unter dem Titel „Elektrische Bahnen® herausgegebene Zeit- 
schrift erscheint von diesem Termine ab unter dem Titel: 
„Elektrische Bahnen und Betriebe“, Zeitschrift für 
Verkehrs- und Transportwesen, und zwar nicht melr in 
24 Heften zu 16 Seiten, sondern in 36 Heften zu 20 Seiten, 
obne daß der jährliche Abonnementspreis von Mk. 16 erhöht 
warde. Wir machen unsere Leser auf diese Titeländerung und 
Erweiterung des Umfanges der trefflichen Zeitschrift biemit 
aufmerksam. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich nen- 
bearbeitete und vermehrte Auflage, Mehr als 148.000 Artikel 
und Verweisungen auf über 18.240 Seiten Text mit mehr als 
11.000 Abbildungen, Karten und Plänen im Text und auf 
über 1400 Illostrasionstafeln (darunter etwa 190 Farben- 
dracktafeln und 300 selbständige Kartenbeilagen) sowie 
130 Textbeilagen. 20 Bände in Halbleder gebunden zu je 
10 Mark. (Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig 
und Wien.) 

Vom neunten Bande des Meyer'schen Großen Kon- 
versations-Lexikoıs, der soeben erschienen ist, können wir 
mit Befriedigung konstatieren, daß der Technik wieder, wie 
in den vorausgahenden Bänden, große Aufmerksamkeit ge- 
schenkt worden Ist, wie sis es in unserem Zeitalter auch 
verdient. Es sel hier nur auf eins Reile von Artikeln hin- 
gewiesen, die ein größeres Gebiet abgeschlossen behandeln 
und denen sehr gut gelungene und die nenesten Erfindungen 
wisdergebende Tafeln, bezw, illustrierte Beilagen beigegeben 
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sind. Aus dem Bereich der Maschinenkunde u. dgl. sind zu 
nennen die Artikel „Heißluftwaschinen*, „Heuerntemaschinen*, 
„Hobelmaschinen*, „Hydraulische Presse“, „Injektor“, zur 
weitern Technologie gehören die Stichwörter „Holzverarbeitung“, 


„Hobel“, „Hutfabrikation“; die Artikel „Hefo*, „Indigo“, | 


„Hopfen“, „Holz“ werden den praktischen Chemiker inter- 
essieren, „Holzverband“, „Hohe Häuser“, „Heizung“ und 


„Heizungsanlagen“ den Architekten, Sehr anziehend wird die | 


Anlage und Tätigkeit des hydrologischen Instituts in Wort 
und Bild klargelegt. Daß anch andere Gebiste mit der gleichen 
Liebe Behandlang erfahren haben, ist bei der Gründlichkeit 
der Redaktion selbstverständlich. Die volkswirtschaftlichen 
Artikel „Invaliditätsversicherung“, „Innungen*, „Hilfskassen“, 
ferner die hygienischen: „Impfung“, „Infektionskrankheiten“ 
u. a., seien besonders hier hervorgehoben, Welche Leistuugs- 
fähigkeit die Verlagsanstalt In technischer Hinsicht besitzt, 
das zeigen die meisterhaften Tafeln „Hunde“ und „Hühner- 


. h : 
rassen“, Die beiden Tafeln, von Meisterhand entworfen, liefern | kekawinkel (Abenäbrot). 


das Menschenmögliche an Lebendigkeit und Feinheit der Dar- 
stellung. In das Reich der Naturschönheit läßt uns die Tafel 
„Hydromedusen“ einen Blick werfen, die für künstlerische 
Entwirfe prächtige Vorbilder bietet, 


Eisenbahn-Schematismas. Der XXXI. Jahrgang des 
Eisenbahn-Schematismus für Österreich-Ungarn pro 
1905/1906, dieses in Eisenbahnkreisen sehr beliebten und 
für alle Interessenten des Eisenbahnwesens unentbehrlichen 
Nachschlagebuches, ist soeben erschienen und beim Redaktions- 
Komitee Wien, II/, Nordbahnstraße 50, sowie in allen größeren 
Buchhandlungen erhältlich. 

Deutsch-üsterreichische Literaturgeschichte, heraus- 
gegeben von J. W. Nag] und J. Zeidler. Lieferung 27 
des ganzen Werkes. — Lieferung 10 des Schlußbandes. 

Im zehnten Heft leitet uns Prof. Jakob Zeidler aus 
der josefinischen Epoche in die vormärzliche Blütezeit. Der 
Verfasser geht von dem Theaterleben Wiens aus, dessen 
Geschichte er bekanntlich beherrscht wie wenige andere, Aus 
einer fast überreichen Fälle von Details interessantester und 
unterhaltendster Art läßt er in dem ersten Kapitel „Burg- 
theater and Volkstheater* den eigenartigen Burgtheater- und 
Volkstheaterstil ans den Traditionen des alten Kärntnertor- 
theatera und späteren literarischen und theatralischen Ein- 
wirkungen emporwachsen und zeigt diese Stilarten als Grund- 


lagen, einerseits für Grillparzers, andererseits für 
Raimands Schaffen. Wir lernen- Stranitzky, Pre 
hauser, Kurz-Bernardon, Gebler, Ayrenhoff, 


P. Weidmann, H.J.Collin immer im Zusammenhang mit 
dem gesamten Theaterwesen Wiens und der Literatur der 
Zeit kennen, Besonders lobenswert erscheint uns, daß der 
Verfasser nie die große Entwicklung der dentschen Literatur 
aus den Augen verliert. Am Schlusse des Heftes begiunt ein 
drittes Kapitel, ‘welches mit der Schilderung der Dramatik 
der Vorstadtbühnen einsetzt und — vom Genius loci berührt 
— ebenso Instig als belehrend zunächst den Kasper! und sein 
Treiben schildert. 

Reich und interessant sind auch die 
gaben des Heftes. 

A. Hartieben’s Kleines statistisches Taschenbuch 
über alle Länder der Erde, Zwölfter Jahrgang, 1905. 
Nach den neuesten Angaben bearbeitet von Prof, Dr, Friedrich 
Umlanft. Preis K 160. 


illustrativen Bei- 








lebens Kieinem statistischen Taschenbuch zeigt dan gleichen | 


Inhalt und dieselbe Einrichtung, welche sich bei seinen Vor- 
gingern längst bewährt und allgemeinen Beifall gefunden 


nn ng 


haben, Wir können daher den Inhalt als bekannt voraus- 
setzend hinzufügen, daß selbstverständlich überall die neneaten 
Daten anfgenommen sind, Einer Empfehlung bedarf das kleine 
treffliche Büchlein nicht mehr. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Wie in den letzten Jahren wird das Exkursions- nad Ver- 
gnügungskomitee auch in diesem Jahre die so beliebt gewordenen 
Dienstag-Aasflüge (fber den Nachmittag) veranstalten. 


Vorlänfiges Programm. 


L Ansflug am 16. Mai nach dem Haschhofe bei Kloster- 
neuburg-Weidling. Rendezvous halb 5 bis 5 Uhr Bahnhof Kloster- 
nenburg-Weidling. Gemeinenmes Abendbrod im Stiftskeller, 

II. Ausflug am 28. Mai: Vou Müdliog über den Rudeteky 
(Janar)—Gießhäbl—Perehtoldadorf nach Liesing-Bräubans (Abendbrot). 

IIf. Ausfing am 80. Mai: Pfalzau—Preßbaam— Heizawinkel— 


Die apfter zu veranstaltenden Ausflüge werden in gleieber 
Weise veröffentlicht werden. 
Nur bei ausgesprochenem Regenwetter unterbleiben diese 
Anslüge, 
Das Exkursions- und Geselligkeltskomitee, 


Neue Beglinstigung.*) 


M Herz& Sohn, Uhrmaeber, I. Stefansplatz 6 und ]. Kärutner- 
straße 36, gewähren bei Einkänfen bis K 40 50%/,, Aber K 40 10%',. 
Reparatoren werden zu ermäßigten Vorzngapreisen berechnet, 


*, Wir ersuchan von diesor neuen, sowie von allen bisherigen Bagüsstigumgen 
bei Jeder wich bistenden tielagenhait Gobrauch zu machen und eventuelle auf die 
Kegnestigungen Bezug habesden Wünsche und Roklamalionen dem Ulubsekreiarlat 
trietlieh anstengeben. 


Schriften über Verkehrswesen. 


Horausgegeben vom Olub österr, Bisonbahn - Beamten. 
Verlag von Alfınd Hölder, Wien, I, Botenturmatraße 15. 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrücke nmfangreicherer Artikel aus deı 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il, Eutbält sibetindige Werke, 
stellungen ganzer Gebiete. 


Bisher sind erschienen : 


1. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr, Nord westbahu. Ladenpreis K 1.60. 


2, Heft: „Die Sicherungsanlagen der Wlener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis K 1.20. 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs“, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
baboen. Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 120, 


4, Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes‘, Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40 

5, Heit. „Das Lokalbahnwesen in Österrelch‘“‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Miuisterialrat. Ladenpreis K 120. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gemechtspnukte für deren Ausnfitzung, Von Eduard 
Zanantoni,k. k, Oberstleutnant im Generalstabskorpa. Laden- 
preis K —M. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘*, 
Von Ludwig Freund. k. k. Regierungsrat, Ladenpreis K 1-80, 


Monographien oder Dar- 


Der soeben erschienene XII, Jahrgang von A. Hart- ! N. Reihe, Band 1: „Das Ssterreichloch-ungarioche und Interantianeis 


Eisenbahn-Transportrecht‘. Von Dr, Franz Hilscher, Burean- 
Vorstandsteilvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Norl- 
bahn. Ladenpreia K 5.90. 


Das Clubsekretariat rermittelt den Bezug dieser Werke. 





Eigentom, Tlerunsgaba nnd Veriag des Cab 
österr, Eisenbahn Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr, Pranz Hüscher. 





Drück von R, Spies & Co. 
V. Bezirk, Ber 


Wien, uengamen Nr. 18, 


GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFmb.H. 
Zur Vu -782 Zeil 


re, 


Speciaurär: FREUND’> 
EISENBAHN + FAHRRADER 
* MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-U.TRANSPORT- 
* DRAISINEN« 
FÜR EISENBAHN-CONTROLLE s..INSPELTIONSOLERST. 


BENZIN-MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN, 
TELECR.-ADR .! 
CODES: ABC IK u ED, Liesens code 


Pläne 











BAHNBEDARF. 


Wu 
Leopolder a sohn 





Wien 
In re 52, 


Fabrik für a, phen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 


eigenen Patentes für stiidtische | 


Wasserwerke, Bierhrauereien 
und Maschinenfabriken. 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voransehlige kostenfrei 
ausgearbeitet. 





und technische Zeichnungen 


in tadelloser Ausführung liefert die 
Erste technisch-artistische Anstalt =» - 


Franz Hierhammer 
Gegründet 1868. (Christ. Höllers Nachfolger) Telephon 7981. 
WIEN, V/1 Wienstraße 45. 18 


25 a 3 Our Holzkonservierung 


gewährleistet erfahrungsgemäß nar 


Avenarius Carbolineum. 
Carbolineumfabrik « R. AVENARIUS. 


Bureau: Wien, III. Hauptstraße 18, 609 


Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Typ» liefert 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


15.156 


Borschkegasse 4, 


Telephon 15.186. 





„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur** 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 


mal im Jahre, Pränumeration 


ebühr für das ganze Jahr K 14.—, 


für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko- -Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 

Die Verlagsbuchhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien 
VIll Andreasgaase Nr. 17. u. 








Dampfschiffahrt-Gesellschaft «es 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Direete Fahrten nach Indien, Japan. 
Eildampfer nach Egypten, wöchentli 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 
ohenland, Thessalien, Syrien, dem BSohwarzen 
Meere etc. 

Eildampfer nach Cattaro, wöchentlich, 
Auskünfte und Fahrpläne beim 


Oesterr. Lioyd in Triest 


uUDd dee AH GT 
General -Agentie des Oesterr. Lloyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. —— 


k 













Felix Blazice 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausräüstungs-Gegenstände 


‘ Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, br Beat 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 
Lieferant der k. k. österr. Oneisbabarn. der meinten österr. Privatbahnen. 


Likör-Fabriks- | 





Aktien-Gesellschaft 
Spezialität: Gebrüder Eckelmann. 
| „Ein Klostergeheimniss“, Aussig-Schönpriesen. | 
INT GEICHE « Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 
zit AUSSIG a. ELBE ar“ 
Spezialitäten: hi Voberzugnacke, Kor ud Berssuder 
harttrocknende Sitzlacke, Japan a und Eisenlacke, 
Emaliacklarben, Spezial - Dampfglasuren für Modelle, Eisentelle, 
Dampf- und Hilfsmaschinen ete. ete. Alle Sorten ü und Spiritus- 
lacke für jeden Industriebedarf. 8 -Bostschutz- und Dekoration® 


farben. 
liefert tadellos 
W. Schwaab $ Comp. 
1% Privilegien-Inbaber für Offzierskrawaiten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drackknopf und andere Neuheiten. 


Lieferant mehrerer Bahndirektionen und des k. k. Staatsbeamten-Verbanden. 472 
zum „Feldmarschall Graf Radetsky“ 
Preiskurante ges und franko. 


x Uniformen und Uniformsorten 
& 
Wasserdiehte Decktücher 








Brüder ggrare N 


Lieferanten der k k österr. 1 Btantsbahnen etc. 








Lbmsrsesteherunge Austin des (Inh Österreichischer Bisenbahn-Boamien 


Newyorker aan WIEN, 1. Stabenring Nr. 18, 


im eigenen Hause, 
m Kraft Ende 1902 K 467,000.000, Aktira lantBil Ende 192 
Herr 153,000. 000.00, Überseans der J Ianddn 


arung K 3,709 Dividenden Ar an 
Versicherte 1909 K 1,980.000, Kaution 200.000. 
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000, Di 
der k. k. Stants-Zentral-Kassa 
Gessllschaft verteilt Dividenden schon " 
Pellsse, 1 oliesen sind mach dreijährigem Bestands unanfschtbar (Darlehens- 
d Polizsen Belbstmord oder Tod 
durch Dusll,. Die Kri: 


uonders Bogtiasti gungen. “ıı 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, Siemens & Halske 


Actien-Gesellschaft, Wien, X. Cudiunstrade 11. 








Zug- u.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht n,s.w, A ktiengesellschaft ö 
ER 0 
Drebtssile für Anfang, 1 rinsmiasionen, Scnlebsbühne, 2. WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 
‚ Ste Läu , “ L 
nn en Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
Zug- und Leitselle für Eisenbahn-Trajekte. Schwachstromanlagen u. Apparate 
EZ ss a Telograpliie. Telephonie, Feunrmelder, Wasserstands- 
Leltungsdrähle nach verschiedenster Art isoliert, für Installations- anzeiger, Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzänder, “u 
zwecke. Signalapparate, Röntgen-Rinriehtangen, Blomentenban, 
Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und Kabelfabrikin Floridsdorfb. a 
Kraftübertragung. Fatenibleikabel für Stark- und Sehwachstrem, 
Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation. N a Fe Eee leitung 
Blooksignalkabel. Trolley-Drähte. 498 














Ternitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & Eo. 


tentral-Barean: WIEN, 1.Wildpretmarkt 10. Pabrik: TERXITZ a. d. Sädb,, N.-Ö. 
Tiegelgus-Werkzeugstahl 


Schoeller-Stahl 


Molybdän-Stähle sum Tereierien Sirieh, Sehweilttrieh. Danerheirie, 
sowie für Präz sarbeiten werden in dem (mal 








BhsolianEite Schoslier- Helios — 
Schoeller- Apollo NENNEN) ein aeg 
erzeugt und können sowohl in Stangen als ia fertigen Messern bezogen werden. due Origi na I-A nticorrosi vu m 
gensehier-üueeen Lama rung Sehoeller-Suparior Dat, zäbbart und von Frischauer & Comp; Wien Vi} 
Schosiler-Mangan (schr hart), SehoellänExtra (hart, aähhart u. zäh), 


Scehosller-Prima (hart, zähhart und zäh). [177 





Witkowitzer Bergbau- und | 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telsgrammadrosse: ange rag en Eisen bahnstation : 
Man und Mähr.-Usterau d iser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugulsse: Robeisen, Eisengußwars, gen Böhrenguß nach stehender 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinsn- und auch Bauguß, 
Btablguß, Walsmaterlal und swar: Btab- und Fassoneisen, Bau- und Waggon- 
träger, Bessevolr- und Kesslbloche, Btabstahl, Btahlbleche, Eisenbahn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Speslalstahl, Kisen- 
| bahawaggonräder, Waggosachsen, komplette Häderpanre, Wechsel und Kreurun- 
gun, Tg Wasserstations-Einrichtungen, Dampfkessel, en 















@e« Ölterreichifch-amerikanifche 
Gummifabrik-Aktiengelellfchaft « 


Wien, XIII/3. 
DEN NPAUNDNU RU RUNDNUNURFNENVNIRFU/N/ UPNTNINI/NZNZNNY URN 


Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Elsenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten etc. etc. 


[NN NN NIN BERN NN UV NZ NN VZNEN 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
—— YVaporit-Dicehtungs -Platten —= 


bestes mund zähesies Material, widerstandsfählg selbst gegen höchsten 
Dampfäruck, 495 





















Te, wie auch nahtlose Rühren, Bohrmaste, 

Ziegel und baslscho Sialne, 
Anfragen sind #4 richten an die Zentral-Direktien in Witkewitz, Eisenwerk 
oder au die Kommerzielle Direktion, Wien, va Operngasse 6 oder an das Ver- 
kaufsburesu, Prag, tpark 19. “ 
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BECHER x Ensuisen-Birter 


gisAr > STER MAGENLIQUEUR Neueste patentierte elastisch “* 


"JohBecher! iqueur-Fabrik,Karlsbad STAHLDRAHT - MATRATZE 


Hutter & Schrantz ;;: seen rasanten 


Jeqgründet 1807. 


| Kal u. kön. (Hof lieferant, Wien, Vi/, Windmühlgasse 18. 
Vertreter in Wien: Oarl Zeohmeister, XVII. Gentzgasse 19, 477 | Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
ı haben in allen basserem einschlägigen Geschäften ; wo nicht, Versand ab Fahrik, Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 


Können ‚sich nloht einsaoken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 





- 


- 





K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


per ge | der Sommerfahrordnung auf den Lokal- 
streoken der k. k. österr. Staatsbahnen und auf der 
Wiener Stadtbahn. 


Am 1. Mai l. J. tritt auf den Lokalstrecken der k. k. österr. 
Staatsbahnen, sowie auf der Wiener Stadtbahn ein neuer Fahrplan 
in Kraft, und ist hinsichtlich der einzelnen Strecken nachstehendes 


zu bemerken. 
I. Wien-Westbahnhof— Neulengbach. 


Es verkehren in jeder Richtung 26 Züge und hievon zwischen 
Wien—Purkersdorf und zurlick je 18 Züge, Wien--Rekawinkel und 
zurück je 8 und Wien—Neulengbach und zurlick je 5 Züge. Außerdem 
werden von der Stadtbahn über Hütteldorf-Hacking nach und der 
Westbabnlokalstrecke je 14 Züge geführt, und zwar von Hütteldorf- 
Hacking nach und von Purkersdorf 8 Züge, Hütteldorf-Hacking nach 
Bekawinkel 2 und in der Gegenrichtung 8, endlich Hütteldorf- Hacking 
nach Neulengbach 4 und in der ee sorge 8 Ztige. 

Ab 1. Juni kommt als Vermehrung noch je ein Zugspaar in den 
Streeken Hütteldorf-Hacking--Parkersdorf und Hütteldorf-Hacking— 
Rekawinkel hinza. 

II. Wien (K. E.-J.-B.), bezw. Heiligenstadt— Tulln, 

Von Wien (K. F.-J.-B.) verkehren ab 1. Mai nach und von 
Tulln je 4 Züge, Von der Stadtbahn (Donankanallinie) werden in der 
Sommerfahrordnung nach der Lokalsirecke der Kaiser Franz Josef- 
bahn und von derselben je 23 Züge geführt, und zwar: Heiligenstadt — 
Kritzendorf und zurück je 9 Züge, Heiligenstadt—Wördern und 
zurück je 8 und Heiligenstadt— Tulln und zurtick je 6 Züge. 


III. Stadtbahnverkehr. 
Auf der Oberen Wientallinie ERBEN, 886 Züge, 


n n Unteren ..: 2M „ 

Fang: Donaukanallinie 22 „ 

»  n» Gürtellinie . » 252 „ 
Vorortelinie . x +... 64 Züge, 


in beiden Richtungen. 


IV. Wiener Verbindungsbahn (Praterstern—Meldling, 8.-B.— 
Unter-Hetzendorf) und Strecke Unter-Hetzendorf— Hltteldorf- 
Hacking. 

In der Strecke Praterstern— Meidling-Stdbahn—Unter-Hetzen- 
dorf (Wiener Verbindungsbahn) und Unter-Hetzendorf— Hütteldorf- 
Hacking verkehren in beiden Richtungen 83, in der Strecke Prater- 
stern—Unuter-Hetzendorf 29, endlich in der Strecke Praterstern— 
Hauptzollamt 171 Pendelzüge mit Anschlüssen an die Züge der 
Wiental- und Donankanallinie. 

V. Donaulinde- und Donauuferbahn. 

Vom 1. Mai augefangen verkehren von Wien- Westbabnhof 
nach Heiligenstadt und in der Gegenrichtung je 7 Züge, von Wien- 
Westbahnhof nach Unter-Hetzendorf 4, in umgekehrter Richtung 5, 
von Wien- Westbahnhof nach Klein-Schweehat 1, von Kaiser- Ebersdorf 
nach Wien- Westbahnhof 1, endlich von Klein-Schwechat nach Heiligen- 
stadt und zurlick je 1 Zug. 

Die näheren Daten sind aus den Aushängefahrplänen zu ent- 
nehmen. 


Elbeumschlagsverband. 
Einführung eines neuen Tarifes, Teil I 


Mit 1. Mai 1905 — für Frachterhöhungen und Erschwerungen 
wit 15. Juni 1905 — tritt ein neuer Tarif, Teil I für den Eibe- 
umschlagsrerkehr in Kraft. 

Exemplare desselben sind bei den beteiligten Verwaltungen, 
sowie bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 2 Kronen 
oder 1 Mark 70 Pfennig pro Stück erhältlich. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 





Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Einführung des Tarifnachtragen II. 

Mit 1. Mai 1905 — für Frachterhöhungen mit 15. Juni 1905 — 
tritt der Nachtrag II zum Eibeumschlagstarife für Österreich vom 
1. Jänner 1904 in Kraft. 

Derselbe enthält unter auderem Ergänzungen und Änderungen 
der besonderen Bestimmungen, der gg Ten nen rn 
sowie der Ausnahmetarife im Kartiernngs- und Rückvergtitungsw. 

Der Nachtrag ist bei der unterzeichneten Direktion, sowie ei 
den beteiligten Bahnen zum Preise von 40 Heller oder 35 Pfennig 


erhältlich, 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der r beteiligten Bahnen. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 


Kundmachung. 


Die unterzeichnete Verwaltung beehrt sich die Herren Aktionäre 
zur 40. (ordentlichen) Generalversamminng einzuladen, welche Mitt- 
woch den 31. Mai 1905, um 10 Uhr vormittags in Wien im 
Sitsungssaale des Ersten allgemeinen Beamten- 
vereines derösterreichisch-ungarischen Monarchie, 
I. Wipplingerstraße 25, stattfindet, 


Gegenstände der Verhandlung sind: 


1. Geschäftsbericht für das Jahr 1904. 

®, Bericht des in der vorjährigen Generalrersammlung zur 
Prüfung der Rechnungen für das Jahr 1904 gewählten Revisions- 
ausschnases. 

3. Bericht und Anträge des Verwaltungsrates, betreffend die 
Verwendung des Reingewinnes und Einlösung der am 1, Juli 1, J. 
fälligen Aktienkupons, 

4. Wahl von Verwaltungsratsmitgliedern. 

5. Wahl des Rerisionsausschasses zur Prüfung der Rechnungen 
für das Jahr 1906. 

Der Verwaltungsrat, 



















K. k. Österreichische n Btaatsbahnen. 
@lltig ab 1. Mai 1905. Sommerdienst 19085. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 
Arkberg), Mailand (vis Arlberg—St. Gotthard) und München (via Balsbung), 


sowie umgekehrt. 


uauus 


..ngrusuuuug 


.e0e. 








+ über Amstotten—Selstal— Bischo’shofen., @ Wien Whhf, ab H%. * über | 
Wintertbur—St. Margareten. ( Wien Wbhf. an 7= 5 ab 1. Juni München ab fie. 


N if} Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien—Hänchen, 
Wien —Zürieh — Basel (—Ostende) und Prag—hiar— Innsbruck; ine 
zwischen Wien—Iansbrack und Basel —Langres, zurück Paris— Basel; Sehlar. 
zwischen W —Zürieh. | 
() Direkte Wagen |. und II. Klasse zwischen (Badapest—)h ies— |) 
erreig It. Klanıe wwise awischen Wien—Buchs (Rheintal); Opelnveugen 
schen Wörgl — Zürich und von Venoul nach Paris; agen |. und 
ın "Klans zwicdhen Wien— Zürich, zurück I. Klasse Paris— Basel, L und Il. Klasse 
Basel— Wien 
(*) Direkte Wagen 1. und IT. Klasse zwischen Wien—Salıba 
— über Buchs (Rheintal), zurück über St - Al. 
berg —Chur über Buchs (Rheintal), III, Kiasse zwischen Wien eldkireh 
Fr = Schlafwagen swischen ee (—Bad Reichen 
‘ un 





DIANA - GACAO 


zarantiort rein 
in Aroma und Qualität dem holländischen Marken ebenbürtig. 


Preis per !/, kg Staniolbentel K 1.50. 
Preis per Po kg Staniolbeutel K —.80, 


Fabrikanten: Hartwig & Vogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


Bester Dampfkesselschutz ! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fouergefährlich! Kleht genundheltsschädlich! 
Ermöglicht leichte Losiösung des Kasselstelnes, verhindert 


absolut die Duschromung, Korrosion der Kesselbleche und 
schlitet bereits korrodierte Stellen vor weltseem Schaden. 


— FVeinste Referenzen! 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, I11/4. 











Ze ih 


RA: KOMAREK . 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
— — Motorwarenban 


Wwien-Fav oriten ni 


Werkzeug-Fabrik = = A U & (50. 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 


liefers 
Darts 7 für Bisenhahn-Werkstätten, Fräser 
i räzisions- W erkzeuge dewindesehneld - Werkzengn, Steh- 
bolzenhahrer, Spiralbahrer, Werkzeag-Sehlo.fmaschinen, Meb- und Koatrel - 
Kaliber, Fränmaschinen, 447 
















Österr, Siomens-Schuckert-Werke | 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 


416 


. Elektromotoren “ 
Zähler 
«« Bogenlampen. «« 





Dransstmaschlunn u... | 


Schaltapparate 
Meßinstrumente. a... 





Wiener Installationsbureau: 128 


stinerstraße # 
ariahilforstraße 7. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CO. 
Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabricstion von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


was Bpecialmaterial nach amerikanischem Bystem für den 
gesammiten Hisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Spoolal-Abtheilungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
aftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


469 











Baut und liefert in exaktester Ausführung 408 


'  Dampf-Motorwagen 


vollkommen bewährtes System) für Eisenbahmen jeder 
\ Spurweite, für Personen- und Gütertransport mit und 
ohne Auhänugewaggos. — Pampfmaschiuen und Pumpen für 
lie äriebiewackn aller Art, — Dampfkessel aller Systeme, 
| Wasserreinigungs- Apparate für Kossal-und Industrirwasser. 













Wilhelm Beck & Söhne 


k. un. k. Hoflieferanten 


vi. Langegasse Nr. I 1. Graben, Palais Bquitable 
un WIEN Stadt Niederlage 


Uniformen, Uniformsorten, feine 


Herren-Garderobe,Sportkleider. 


Preisiiste samt Zahlungahedinguisne franko 481 






x 
Filialen: 
Uzeruowiiz, Franz 
Josefsplatz 4 
lunahruex, Burg 

graben 21. 


lenkerg, 
Waldwaitete 





















Es gelangt der Posten eines 


Stellvertreters des Betriebscheis 


Bergwerksbahnender Prager Eisen-Industrie- 
Gesellschaft 


in Kladno zur Rswetzung und warden Befaktanten aufgefordert, ihre Offerte mit 
Lebenslauf, Zeugsisabschriften und Gehaltsansprüchen bei der Zentraldircktion in 
Wien, I, Landekrongasse ı, einzubringen. Bewerber müssen die Ingenieur- oder 
Muschinenbau-Abteilung einer technischen Hochschule oder gleichwertige Btudien 
absolriert haben und für den Verkehr mit dem unterstellten Personale der tschochischen 


Rprachs mächtig sein, 
403 Prager Eisen-Industrie-Gesellschaft. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien - Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co, Steinhrucherstr, 


mn 





Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzenge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm- 


und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB C#Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 


“0 


KOT NENNEN ATAAAATATAYAYATZ 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, 


Wien, | IX. Hörlgasse # 





" Eigentum, Herausgabe und ‚Verlag des Club 
österr. Eisenbahnbeamte 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 





Drack von A. Spies & (o, 
Wien, W. Bezirk, Straußengasse Nr. 16, 


# # 
CR rl 


Österreichische 


Eisenbahn Feitun 


ORGAN 
(lub österreischer Fi senbahn- Beamten, 


Redaktion und Administration ı 
WIEN, I. Eschembachgasse 11, 
Telsphon Nr. S6b, 
Posisparkassen-Konto der Admink- 
suration:; Nr. 808.946, 
Postsparkassen-Konto des Club: 
Nr. 860.498, 

Beiträge werden mach dom vom Ba- 
daktions-Komites festgesotaten Tarife 
howorlert. 

Manuskripte werden nicht zurlick- 
emtellt, 


Erscheint von Aprli bis September 
am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. 





Abonnement ükl. Pos 
In Österteiah-lugarn‘ * 
Ganzjährig K 10.\©Halbjährig K © 
Für das Deuibehn Reich: 
Ganzjährig Mk. 12, Uäljährig Mk, #. 
Im übrigen Auslaude?” 
Ganzjährig Pr. 20, Haibjährig Pr. 10. 
Bezugsstelle für den Buchhandel ı 
Spielhagen & Schuriech in Wien. 
Rinzelnse Nummars % Beller, 


Offene Heklamationen portofrei 





N® 13. 


Wien, den 15. Mai 1906. 


XXVIIL Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne Jeden sonstigen Zummis angerührt, ist 491 


YDROCHROMIN 


schon u 3 = gibt einen geruchlosen, emall- 
artig harten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 

und gegen Gase, und Unweiter unempfindlich Ist. 

Der Anstrich hält und bewährt sich ani jedem fasten 

Untergrund, auf Kalk-, Gips und Zementrerpute, anl 
Ziegel, Benin, Hols, Eisen, Bisch etc, 


1m Anstrich stellt sich auf kaum &h. In allen Farben 
erhältlich. 
Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen franko u. gratia. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/I Liechiemsteinstraße 17—L. 


& Klingerit &| « 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf eto. etc. 


Klingerit wird dort ampfohlan, wo noch keine Dichte: “utsprochen hat! 












Klingerit °' Bmtunge- Platten 
ht 


wenn sie 


e 
da ann auf 


einer Seite über die 










Fassonstücke 






eto, ganze Fläche mit der registrierten 
versehen 
157 Schutzmarke sind, 


lin Tin geil” 


Die unter den verschiedensten „it Namen sufgetauchten Dichtungen haben 
- mit dem Fabrikat „Klingerit‘ niobis gemein, 
sondern sind meistens ganz minderwertige 
Nachahmungen. 384 
Man kanfe daher nur „„Klingerit“ und weise 
Dichwungen, welche diese Schutzmarke nicht 
tragen, als unecht zurück, 


Rich. Klinger, a" 










| = —— 
1] K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik | 


JOH. KLUGE & Ce. 


PRAG-SMICHOW. 
O Niederlagen: PRAG, Hybernergasse 22. WIEN, Sireblgasse 1, 











l erg e N. Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franke, 505 





Luxfer- ee « 
«ee Prismen 


erhellen dunkla Räume (Bu- 
roauxz-, Goschäfts- u. Koller 
räums» ots, durch 


kn eis, 


Kallerbelsuchtung durch Ein- 
fallsitchte 


j 2 Telephon Nr. 18.206. 
belördlich approbiert. Kunstrerglasung | 

Fouersiheres Elektroglas 1:""sicktroisuischer Kuptersinsansung. 

| Größere Anlagen wurden blaher u. a. mit Erfolg ausgeführt: K. k. Eisenbalm-Mnst,, 

Neubander\.k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k. k. Postämter, 

und k. k. Tabskreglen, Wiener Bankrereln, Glashüttenwerke vorm. J. Schreiber 

& Neffen, Neubau des Warenhanes A. Gerngross, Julius Mein), Hotel Ham- 

merand, Bahnhof Brünn ete. ots, 


G.Schade van westrum 


Alleinvertrieb der Laxfer-Prismen-Pabrik P, N, ‚ BRppleR, Wien, IX. Liechten- 
steinstraße Nr. 25 43% 


p 1 f -Uh sowin alle anderen erdenk) tchem Sorten. Erhte 

ra $ ons ren Glashütte, Badellett, Schaffhausen u... w, 

Jede Uhr ist mit Pahrikasertilikat und Sjähriger Garantie vorsehen, 
Hunderte Anerkenn ungschreiben! 

Behte Brillant- und Diamautringe von fl. 8 bir 500 

Behte Brillant- und Diamant-Oarringe von fl. 10 

bis 1008 in selten großer Auswahl, sowie reichhaltiem 7 e. 

Lager in Gold-, Siiber- und Juwelen-Gegenständen 

Die p. 4. Herten Hissnhahnbenmten erhalten Preiser- 
mäö gung 

Bitte verlangen Sie meine Illustrierte Preisliste gratis und franko 


A. E.D0 DOLLINdER. protokollierter Uhrmacher und Juwelier 


WIEN, IV. Favoritenstcaße Nr. 20n 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVIll/2. Herbeokstraße 29. 


Lieferanten. sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten. 































preiswert 


porteure, anne, Wahl a Maßstäbe, MeB- 


Brüoken-Durchbiegun gu-Zeichner 
(Patent Plouffer), soa 


Jpse'sthaler Gummi- u. Kommanditgesellschaft 
« Asbestwarenfabrik + MOOR & Co, « 


Wien, IX, Liechtenstelnstraße 53. 
Prämilersbeider Allgemeinen Deutschen Staatspreis nd Iritns-Ausstellung 
Ausstellung Aussig 1 Wien ter 


«« Export nach allen Staaten! rk 
Original- 
Dichtungsplatte FF W WET 





Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Walzendruck, 


AerkeetOriginal-Dichtungsplatte zur "asereiielee van" 


Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
















Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisanbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 


Schrei m ten für Bahnbeami® 
maschine | {niformen N. «Sorteil una Diener 


empäshlt zu billigsten Preisen 



















Gegründet 1836. 






Neu] Fluv Piuviss- Bernheim ” onen 


ee en == Josef Zimbler 


waschbar, und frauko. WIEN, VIEL? Burggasse 33, 





b. Schott $ Donnath, Wien, Ill; 


Heumarkt 9b. Telephon 4858, 





deal 
» 





| Trifailer Kohlenwerks- un | Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge “ai2“<t.:.3r Luftdruck- 
| Gesellschaft, wien, il. Rennweg 5. en et 


aßgel, Schrauben, Mattern, Nieten eis, 40 


| Lacke, Farben- und „, BECK, KOLLER & Co, | W. SWITAK, brannte pansieie Prag "cesiastatt80." Oeprändn 15. = 












Kruse Bleriehtangen » von Wasssrieitangen, Kanalısation für Hiädte, Fabriken | 
Ölfarbenmüblen [a A Pr a Mel a be 


unentgeltlich »der gugen billigste Berechnung. 


Fußbodenfabri Bailersdorf & Biach | Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 1. Voikagarenstrase 3 


Vermietung von Spexlalwagen aller Art, Kas 
a E #, ge er Kühlwsgen, Zisternenwagen, Spezlalwaren far 


tierang, Ban und Finan og ven Lokal- und Schlep 
HE  Tarean: 1. Kolvwratzine 9, Telepken 1964. Keserreirs (Tanks) und Mohrielrn 


Bl eg i neuthal, enge, Telspho: Ba Zentral 
Fr. Krläik, = en een Fehr. ii. Prag Eaunii er rung 181, Talopkom 1358, Fillnio: Wien, VII Lind a 84, Telephon 1608. Baut onen 


yeisenn) mit Überleitung od, Stromzuflibreng im Riyaan. Kraft g für Fabriken ale. 
Erasugt ee "Wechselstrom. Generatoren a, Motoren m. Gecbet, , Bogenlampen eig. Pat, Mes-, Kontrell- 


| JOSEF SCHATZ, ©“ Fe ee en 


eng Komptsaren, Sermairkiersiempel, a Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik | 


I Ahmad der hör anteahım d —————  | Vorm. &. Sigi in Wiener-Nenstadt, | 
GEGRÜNDET 1842. 
Georg & Zugmayer & Söhne 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Fabrik: Waldeg: 1. Bräunerstraße 10 Dampfmaschinen, Dampfkossel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- | 
erseugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : Turbinen-Pumpen {System Jaeger) für alle Arten von Wasser- | 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitan- | 


oder bearbeitet, Drehscheiben. 










































Kupfablee, Bd jeier Form I wud Orte, Bandkupter fr Bolae, son, Guß- und Schmiedestücke roh 
eibchen u. a. w. ab5 
m PAGET, MOELLER & HARDY. 
„Tee Expreß Unternehmung J. George Hardy 
Komotau (Böhmen). Arthur Baumann | 


Fiüsiger Tes aus den feinsten und besten Teasorlen bereitet, Be TEENS a 
£ e dis en, ” SEEN: " 
Höcheils a eg di Bus. Te BaiNeiee «ie, Telephon Nr. 8209 — er Pagetmeler. 








x... Wechselseitige Brandschaden-  _—______ _ _  __________"_ 
| Gl e -Di t f} Yıv 
„aan Vorsioherungs-Anstalt —— || Pie Ama | Folix Blazicek 















Diamanten $. 
reiben aul las \ 
ol ga 83 Kon aller Au Be r kaieren eur erint | Wien, V. Straußengasse 17. | 
N] 
) Bed gulsse Hageisching, por Zitbograpben. FABRIK 
Roserrofond 4. Anst.: K 8.245.414, Ges.-Versicherungsrumme K 2.239,781.823. Brfälißror Diawantın r 
Lebensversieherungs-Institut des Club österreichischer Einenbahn-Beamten Sußtersn u. &galekeen Eisenbahnausrüstungs- 
WIEN, I. Stubenring Nr. 18, von Wabierr döslander, Gegenstände 
| Newyorker Germania im eigenen Hause, er a no inter I 
| | Teeny In Kraft kude 1904 K 467,000.000, Aktira kansulaun pro Ende 1902 ma 1 Feuerfoste Kassen, Billetten- 
Überschaß der Jahresgedarung K 8.703.000, Dividenden verteilt an k Plombi D 
Versiskerie 10a KR 1.890.000, Ir A k „E ——r „Zentral- Kassa K 6.200.000. Ni Bıldner 69 ästen, ombierzangen, e- 
vertells v om ae se 
| Poltese. Die Polissen sind wach dreijährt Ben Bas * * couplerzaugen, Oberbauwerk- 
| deckunge-Polizzen wealsben sofartige Unanfecbibarkeit bei Balbaimord oder Tod Wim, 9, Bazirf zeugt etc. 
en Mibgtiede des Clubs Sosspreichlschen A BE mn u nn Perzellangafie 14, 117. = iteferant der ik, &, Asterr, Stant-habums 
| wondare Beganstigungen. u | Breiöl. a. Berlang wrote 3 u. fanto ‘ dur iuwirtum Österr. Priratbalnen. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 





Me. 
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Der Verkehrsdienst als Unterrichtsgegen- | und zwingt zu einer auf Grund eingehender Überlegung 
stand an der Eisenbahnfachschule in Linz. | =” schaffenden Bearbeitung dieser in erster Linie für den 
Wi See ee re a ae praktischen Dienst erlassenen Vorschriften für einen 

Lalver 5a Su Biushilnlilscieie br Lies theoretischen, schulgemäßen Unterricht. Denn es ist vor 
allem klar, daß es nicht Aufgabe des Unterrichtes sein 
kann, bestimmte Spezialvorschriften irgend einer Bahn- 
verwaltung durchzunehmen, daß der Stoff nicht so 
behandelt werden kann, wie dies bei «(ler Ausbildung 
eines schon in den Dienst aufgenommenen Beamten- 
anwärters der Fall ist, sondern daß das ganze Wesen 
des Eisenbahnbetriebsdienstes als wissenschaftliche Dis- 
ziplin behandelt werden muß. 

Freilich bietet dies beim Verkehrsdienste größere 
Schwierigkeiten; denn während die rein technischen und 
kommerziellen Gebiete des Eisenbahnwesens vielfach ihre 
wissenschaftliche Bearbeitung gefunden haben und dem- 
gemäß eine reiche Literatar, ja selbst bereits Lehrbücher 
hierüber bestehen, ist, das Gebiet des Verkelhrsdienstes 
noch wenig literarisch-wissenschaftlich bearbeitet. 

Die mit Rücksicht auf die Bedürfnisse des prakti- 
schen Dienstes, also zumeist im Wege der Empirik ent- 
standenen staatlichen und bahnseitigen Vorschriften müssen 
beim Unterrichte eine Darstellung finden, die von einer 
allgemeinen Theorie des Verkehrsdienstes ausgeht, welche 
aufgebaut ist auf wissenschaftlichen Erkenntnissen und 
technischen Forschungen einerseits, sowie auf Erfahrungen 
des praktischen Dienstes andererseits. Obwohl ein eminent 
praktischer Wissenszweig, kann der Verkehrsdienst dennoch 
der theoretischen Grundlage heute nicht mehr entbehren, 
er hat zu sehr Fühlung mit allen anderen Zweigen des 
Eisenbahndienstes und es muß bei den Schülern daher 
vorerst das Verständnis für den Gesamtmechanismus des 
Eisenbahndienstes geweckt werden, es muß, wie Dr. 
Schindler in seiner Studie über das „Eisenbahnfach- 
bildungswesen in Österreich“ *) zutreftend bemerkt, „bei 
der Vielseitigkeit des Eisenbahndienstes vorgezogen 


*) „Österr. Eisenbahn-Zeitnng*, Nr. 23 ex 1899. 


Gleich dem seinerzeit von dem Club der öster- 
reichischen Eisenbahnbeamten aufgestellten und in dieser 
Zeitung*) verlautbarten Lehrplane für eine k. k. Eisen- 
bahn-Akademie enthält auch der Lehrplan für die Eisen- 
bahnfachschule in Linz unter den Eisenbahnfachgegen- 
ständen den „Verkehrsdienst“, 

Seit vier Jahren bin ich mit der Aufgabe betraut, 
diesen Gegenstand an der Fachschule vorzutragen. Viel- 
fache Anfragen aus Kreisen der Berufsgenossen ver- 
anlassen mich, einiges über die Durchführung dieser Auf- 
gabe hier mitzuteilen. 

Bei Beginn meiner Tätigkeit mußte ich mir vorerst 
einen Plan über die für Unterrichtszwecke geeignete 
Gliederung und Behandlung des Stoftes entwerfen, wofür 
der „spezielle Lehrplan‘ für die einzelnen Unterrichts- 
gegenstände die Grundlage bildete, welcher über den 
Verkehrsdienst folgendes enthält: 

„Eisenbahn-Betriebsordnung, Grundzüge der Vor- 
schriften für den Verkehrsdienst auf Haupt- und Lokal- 
bahnen, Verkehrsinstruktion, die Iustruktion für das ge- 
samte Stations-, Strecken- und Fahrpersonal, soweit sie 
den Verkehrsdienst betreffen, die Vorschriften über den 
Wagendienst, die Militärtransportordnung, sowie über die 
erste Hilfeleistung*. 

Diese knappe Form des Lehrplanes hat ihre Vor- 
teile, sie läßt der Individualität des Lehrers weitgehende 
Freiheit, wie V,C.Bosshardt in dem Aufsatze: „Die 
Vorbildung der Verkehrsbeamten“**) hervorhebt, sie be- 
wahrt ferner vor einer schablonenhaften, der Gesamt- 
übersicht ermangelnden Behandlung des Unterrichtsstoffes 


*, „Österr. Eisenbahn-Zeitung“, Nr. 10 ex 1899. 
**, Österr, Eisenbahn-Zeitung*, Nr, 36 ex 1900. 
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worden, mit theoretischen Kenntnissen des gesamten 
Eisenbahnwesens an die Erwerbung von Detailkenntnissen 
im praktischen Dienste zu schreiten.“ 

Der Unterricht aus dem Verkehrsdienste, dem, wie 
ich hier einschalten muß, nach dem neuen Lehrplane be- 
reits der Unterricht aus der „Eisenbahntechnologie* vor- 
angegangen ist, beginnt demnach mit der Erörterung des 
Begriffes und der Organisation des Betriebsdienstes im 
allgemeinen, sowie des Verkehrsdienstes im besonderen, 
wobei ich wit Rücksicht darauf, daß die Begriffe „Betrieb“ 
und „Verkehr“ in verschiedenen Staaten verschiedene Be- 
deutung besitzen, für die österreichischen Verhältnisse 
nachstehendes Schema anfstelle: 

Betriebsdienst 


N 
technischer Betriebsdienst kommerzieller Betriebsdienst 


Fahnsshaitengs- und Bahn- 
aufsichtsdienst, Zugförde- 
rungs- und Werkstätten- 
. dienst, Verkehrsdienst. 

Hieran reiht sich ein Überblick über die bestehenden 
staatlichen und sonstigen die Durchführung des Betriebes 
regelnden Vorschriften, wobei ein kurzer geschichtlicher 
Rückblick über die Entstehung und Entwicklung der- 
selben, vom verkehrstechnischen Standpunkte betrachtet, 
angeschlossen wird. 

Aus der Eisenbahnbetriebsordnuung werden nur die 
auf die Ausführung des Verkehrsdienstes bezughabenden 
Abschnitte, und zwar in Form von grundlegenden Er- 
örterungen ohne Berührung von Einzelheiten besprochen, 
da die spätere Behandlung der „Grundzüge* und Spezial- 
vorschriften ohnehin ein wiederholtes Zurückgreifen auf 
die Eisenbahnbetriebsordnung notwendig macht. 

Die Einteilung des weiteren Lehrstoffes ist durch 
die „Grundzüge* festgelegt. Die darin durchgeführte 
genetische Einteilung ist trotz verschiedener vorliegender 
Versuche einer anderen Einteilung des Stoffes der Ver- 
kehrsvorschriften immerhin noch die zweckentsprechendste 
zu nennen. 

Die Behandlung der einzelnen Abschnitte der „Grund- 
züge* geht natürlich weit über den Rahmen derselben hinaus, 
da gewissermaßen aus dem Gesetzbuche, das des be- 
lehrenden und erklärenden Elementes entbehrt, ein Lehr- 
buch geschaflen werden muß, eine Notwendigkeit, die 
Gostkowski in seinem interessanten Werke „Die Mechanik 
des Zugsverkehres auf Eisenbahnen* *; mit den Worten 
betont: „es bedarf weniger eines Gesetzbuches des Eisen- 
bahndienstes, als vielmehr eines Buches über den Geist 
der Gesetze eines solchen Dienstes.“ 

Bei jeder einzelnen Vorschrift wird, wo es zum 
Verständnisse notwendig ist, deren Entwicklungsgesehichte 
erwähnt, sodann der Zweck der Bestimmung aus allgemein 
wissenschaftlichen Grundsätzen und Erfahrungen der Praxis 


Abfertigungsdienst, Verrech- 
nungsdienst. 


*), „Die Mechanik des Zugsverkehres auf Eisenbahnen“. Ein 
Beitrag zur Eisenbabubetriebslehre. Von Roman Baron Gostkowaki. 
Wien, 1891. 





abgeleitet und dann erst auf die Einzelheiten der Spezial- 
vorschriften eingegangen, so daß also die durch den 
Lehrplan festgesetzte Behandlung der „Grundzüge* und 
der Spezialvorschriften für Stations-, Streeken- und Fahr- 
personal nicht nach-, sondern nebeneinander erfolgt. Auch 
werden hiebei einzelne charakteristische Vorschriften aus- 
ländischer Bahnen, wie dies bereits Dr. Hilscher in 
seiner Ablıandlung über „Die Heranbildung von Lehrern 
für die Eisenbahn-Akademie**) angeregt hat, in Betracht 
gezogen, weil sich hiedurch die Möglichkeit einer Ver- 
gleichung ergibt und der Gesichtskreis des Schülers eine 
Erweiterung erfährt. Bei dieser Tätigkeit soll ja nicht 
erreicht werden, daß der Schüler die bei Ausführung des 
Verkehrsdienstes einer bestimmten Verwaltung vorzu- 
nehmenden Vorrichtungen und Handhabungen einfach aus- 
wendig lernt, sondern daß er sich die Beurteilungs- 
fähigkeit aller Verkehrsvorgänge erwirbt, die Notwendig- 
keit der verschiedenen Verrichtungen aus organischen 
Gründen selbst abzuleiten imstande ist, also an ein 
systematisches Denken in Verkehrsdingen gewöhnt wird. 
Auf diesem Wege wird er die erhöhte Fähigkeit er- 
werben, einst selbständige Verkehrs-Dispositionen zu 
treffen und wird beim Übertritt in den praktischen Dienst 
rasch die Einzelheiten desselben erfassen. 

Es sei mir nunmehr gestattet, die vorhin erwähnte 
Bearbeitung und Erweiterung der „Grundzüge* an einem 
kurzen Beispiele auszuführen. Der Artikel „Fahrordnung* 
der „Grundzüge“ wird, zu einer Abhandlung über Fahr- 
planwesen ausgestaltet, folgende Abschnitte umfassen 
müssen: 

Zweck des allgemeinen Fahrplanes, Entwicklungs- 
geschichte des Fahrplanwesens, Fahrplanperioden, Zeit- 
bestimmung (Landeszeit, Zonenzeit), Allgemeines über 
Aufstellung der Fahrpläne, Verordnung des k. k. Eisen- 
balınministers vom 4, Dezember 1899 über Verfassung, 
Vorlage und Kundmachung der Fahrordnungen, Einfluß 
des Staatseisenbahnrates und der Postverwaltung bei 
Aufstellung der Fahrordnung, Fahrplankonferenzen, Dar- 
stellung der Fahrpläne: Aushangplakate, Dienstfahr- 
ordnungsbücher, Auszüge für Wächter, offizielle und 
private Kursbücher, Fahrordnungsauszüge für Zeitungen, 
Kursbuch für Beförderung von Vieh und Fleisch, graphische 
Fahrpläne*), sonstige Fahrplanbehelfe als: Anhang zur 
Fahrordnung, Ergänzungshefte u. s. w. endlich praktische 
Übungen: Lesen und Gebrauch der Fahrplanbehelte, 
Aufsuchen von Reiserouten und Anschlüssen, Konstruktion 
einfacher Isochronen. Aufstellung von Sonderzugsfahr- 
ordnungen. 

Zu erwähnen ist auch noch das Signalwesen. 
Nach dem speziellen Lehrplane bildet das „Telegraphen-, 
Signal- und Blockwesen* einen besonderen Unterrichts- 
gezenstand, der auch einer anderen Lehrkraft übertragen 


*, „Österr. Eisenbahn-Zeitung“, Nr. 80 ex 1900, 

**, Dieser Gegenstand ist eingehend behandelt in dem Sehriftchen 
von Stefan Cioslowski, „Über die Benutzung der Dienstfahr- 
ordnungs-Grafika® (Krakau, Selbstverlag). 
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ist. Der innige Zusammenhang des Signalwesens mit dem 
Verkehrsdienste ließ es mir jedoch notwendig erscheinen, 
bei Besprechung des Verkehrsdienstes an geeigneter 
Stelle eine Einschaltung zu machen und die Geschichte 
und Bedeutung des Signalwesens, sowie die Signalordnung 
und Signalvorschriften zu behandeln, wobei jedoch die 
technischen Einzelheiten der Signaleinrichtungen, als dem 
besonderen Lehrgegenstande vorbehalten, außer Betracht 
bleiben. Bei einer Neubearbeitung des Lehrplanes könnte 
diesem Umstande vielleicht einmal Rechnung getragen 
werden. 

Der Unterricht aus dem Wagendienste wird in 
folgende Abschnitte gegliedert: Wagenaufsichtsdienst, Be- 
heizung und Beleuchtung der Wagen, Reinigung und 
Desinfektion der Wagen, Wagenverwaltung (Evidenz, 
Dirigierung und Verwendung der Wagen). 

Bei diesem Gegenstande finden insbesondere die 
Regeln und Vorschriften für die Benützung fremder Wagen 
eine eingehende, kritische Behandlung, da es bekannt ist, 
daß die oft beklagte Unkenntnis oder das mangelnde 
Verständnis dieser Vorschriften beim Betriebspersonale 





den Bahnverwaltungen hohe Leistungen für Wagenmiete 
verursachen. Die für Schüler vielfach schwer verständ- | 
lichen Bestimmungen des Vereinswagen-Übereinkommens | 


müssen daher durch zahlreiche praktische Beispiele u 
Verständnisse näher gerückt werden. 

Bezüglich der durch den Lehrplan vorgeschriebenen 
Behandlung der Militärtransportordnung (Vor- 
schrift für den Militärtransport auf Eisenbahnen) ist zu 
erwähnen, daß das Verständnis derselben vorbereitet wird 
durch eine allgemeine Erörterung der Bedeutung der 
Eisenbahnen für militärische und kriegerische Zwecke. 

Schließlich sei noch bemerkt, daß die Besprechung 
über „Erste Hilfeleistung“ erweitert wird zu einer 


Behandlung des gesamten „Rettungswesen auf Eisen- | 


balınen“, 


Teil bildet. 
Aus vorstehenden Ausführungen erhellt wohl, daß 


der Großteil des Unterrichtes theoretischen Erörterungen 
gewidmet ist. Praktische Übungen finden in beschränktem 
Maße in folgender Weise statt: Im großen Übangssaale 
sind 20 Tische mit Telegraphenapparaten in eine gemein- 
same Kette geschaltet; jeder Tisch stellt eine besondere 
Station einer supponierten Strecke dar und werden nun- 
mehr zwischen diesen Stationen alle telegraphischen 
Korrespondenzen durchgeführt, wie sie die Ausübung des 
praktischen Dienstes verlangt. An dem gleichfalls in 
diesem Saale aufgestellten Stations-Blockapparate werden 
alle beim Zugsverkehre vorkommenden Handhabungen 
geübt. Bei diesen Übungen ergibt sich reichlich Gelegen- 
heit, die Gegenstände des theoretischen Unterrichtes 
praktisch durchzuführen, wobei darauf Wert gelegt wird, 
daß der Schüler selbst darauf kommt, was in jedem 
besonderen Falle, der Sachlage gemäß zu tun ist. 
Insoweit die vorhandenen Iuehrbehelfe und Ein- 
viehtungen nicht hinreichen, wird durch Exkursionen auf 


von welchem die erste Hilfeleistung nur einen | 


Bahnstationen den Schülern Gelegenheit gegeben, in Be- 
handlung stehende Betriebsyorkommnisse an Ort und 
Stelle kennen zu lernen. 

Zum Schlusse möchte ich noch darauf hinweisen, 
daß es im Interesse eines gedeihlichen Unterrichtes not- 
wendig erscheint, die Lehrmittelsammlungen möglichst. 
reichlich auszugestalten, was bisher leider bei dem provi- 
sorischen Charakter der Fachschule nicht der Fall ist. 
Auch die Frage der Lehrbücher ist noch ungelöst, in 
Ermangelung derselben müssen die Fachschüler einen 
großen Teil des Vortragsstoffes durch stenographische 
Aufzeichnungen festhalten. 

Der „Club der österreichischen Eisenbahnbeamten* 
hat seinerzeit den «dankenawerten Beschluß gefaßt, für 
den Eisenbahnfachunterricht geeignete Lehrbücher heraus- 
zugeben. Der Anfang ist bereits gemacht, mögen nunmehr 
bald solche aller Fachgebiete nachfolgen im Interesse all 
der Vielen, die, gestüzt auf ein grüudliches Fachwissen, 
ihren schweren Beruf voll und ganz erfüllen wollen! 
Solche Kräfte heranzubilden, soll aber in erster Linie 
Aufgabe der Fachschule sein. 


Ministerwechsel. 


Seine k. und k. Apostolische Majestät haben nach- 
stehende Allerhöchste Handschreiben allergnädigst zu er- 
lassen geruht : 

Lieber Freiherr von Gautsch! In Genehmigung 
Ihrer Anträge gewähre Ich Meinem Eisenbahnminister Doktor 
Heinrich Ritter von Wittek in Gnaden die erbetene Ent- 
hebang vom Amte. Gleichzeitig betraue ich den Sektionschet 
Ludwig Wrba mit der Leitung Meines Eisenbahnministeriums. 

Wien, am 1. Mai 1905. 

Franz Joseph m. p. 
Gautsch m. p. 


Lieber Dr. Ritter von Wittek! Ihrem Ansuchen um 
Enthebung von der Stelle Meines Eisenbalınministers willfahre 
Ich in Gnaden und genehmige sohin Ihre Versetzung in den 
dauernden Ruhestand, 

Ich vermag Sie jedoch nicht aus dem Amte scheiden zu 


| sehen, ohne mit voller Anerkennung und wärmstem 


Danke Ihrer vieljährigen, aufopfernden und verdienstvollen 
Tätigkeit zu gedenken, die mit der Geschichte des üster- 
reichischen Eisenbahnwesens stets ehrenvoll verknüpft sein wird. 

Wien, am 1. Mai 1905. 

Franz Joseph m, p. 
Gautseh m. p. 

Zufolge dieses in überaus gnädiger Form gehaltenen 
Allerköchsten Handschreibens scheidet mit Sr. Exzellenz Doktor 
Heinrich Ritter von Wittek jene Persönlichkeit aus dem 
aktiven Dienste, welche der österreichischen Eisenhahnpalitik 
geit Jahrzehnten ihr Gepräge gegeben hat. Die Würdigung 
dieser stets von selbstlosem Patriotismuns getragenen Tätigkeit 
durch Se. Majestät ist eine so ehrenvolle, daß uns eine Be- 
urteilung derselben vom rein fachlichen Standpunkte aus an 
dieser Stelle nicht angebracht erscheint. 

Wir wollen nur der Hoffnung Ausdruck geben, daß 
Sr. Exzellenz den Club, dem er als aktiver Minister seit 
Jahren präsidierte und den er durch immer bereites Eintreten 
für seine Zwecke und durch persönliche Teilnahme an seinen 


Veranstaltungen in gar nicht genug zu schätzender Weise 
gefördert und gehoben hat, als Präsident noch recht lange 
erhalten bleiben müge! k 





Von dem Personale der Staatseisenbahnverwaltung hat 
sich Se. Exzellenz durch den folgenden Erlaß verabschiedet; 

„Se. k. und k, Apostolische Majestät haben mit a, h, 
Handschreiben vom 1. Mai d. J. mich über mein Ansuchen 
von dem Posten des Eisenbahuministera in Gnaden zu ent- 
heben geruht. Indem ich infolge dieser allergnädigsten Ent. 
bebung mit dem heutigen Tage von meiner Stelle an der 
Spitze der staatlichen Eisenbahnverwaltung scheide, drängt 
es mich, dem gesamten Personal, dessen hingebungsvolle 
dienstliche Tätigkeit mir während der Zeit meiner Amts- 
führung als Eisenbahnminister zur wirksamen Unterstützung 
gereichte, meinen tiefgefühlten Dank auszusprechen und noch- 
mals rückschauend mit warmer Anerkennung der vielfachen 
Beweise erhebender Pflichttreue zu gedenken, welche das Per- 
sonal der Staatseisenbahnverwaltung jederzeit bekundet hat, 
Insbesondere danke ich meinen bewährten engeren Mitarbeitern 
und sämtlichen Beamten des Ministeriums für ihre stets be- 
tätigte selbstlose Hingabe an den allerhöchsten Dienst, sowie 
für die meiner Person gewidmeten Gefühle der Zuneigung 
und Anhänglichkeit, die ich von Herzen erwidere. Ebenso 
danke jch anch den leitenden Beamten der dem Eisenbahn- 
ministerium nächstgeordneten Behörden für die eifrige und 
verständnisrolle Durchführung der ihnen während meiner 
Amtsführung erwachsenen schwierigen und verantwortungs- 
reichen Aufgaben, sowie nieht zuletzt der Gesamtheit des 
exekutiven Personals aller Dienstzweige und Grade, durch 
dessen gewissenhafte, anermüdliche und opferwillige Mitarbeit 
allein es ermöglicht wurde, den Anforderungen des Dienstes 
allezeit gerecht zu werden. Wie ich meinerseits der Zeit 
unseres Zusammenwirkens stets gerne gedenken werde, bitte 
ich alle dem Eisenbahnressort angehörenden Beamten und 
Bediensteten, auch mir nach meinem Scheiden eins freundliche 
Erinnerung zu bewahren, Wittek.* 


Monats-Chronik — April 1905. 
l. Eisenbahnen, 


Gesetze und wichtige Verordnungen: Der 
Eisenbahnminister hat unlängst mit Wirksamkeit vom 1. Mai 
1. J. eine Verordnung erlassen, durch welche ver- 
schiedene Bestimmungen des Eisenbahnbetriebs- 
reglements abgeändert und ergänzt werden. 

Von den verfügten Änderungen und Ergänzungen sind 
folgende hervorzuheben: 

Im $ 21 B.-R. erhielten die Bestimmungen über die Be- 
handlung von Personen, welche ohne giltige Fahrkarte im 
Zuge betroffen werden, eine klarere Formulierung durch die 
Anseinanderhaltung von Reisenden im eigentlichen Sinne 
des Wortes und von solchen Personen, die, ohne die Absicht 
mitzureisen, in einem zur Fahrt bereitstehenden Zuge Platz 
genommen haben. In dem Ausmaße der in solchen Fällen ein- 
zubebenden Beträge trat eine Änderung nicht ein. 

Die Fassung des $ 51, Abs 2, wurde dabin erweitert, 
daß auch Frachtbriefvermerke, welche durch die Bahn- 
verwaltangen unter aufsichtsbehördlicher Genehmigung für 
staithaft erklärt worden sind, zugelassen werden sollen. Da- 
mit sind nicht nur jene bereits dermalen vorgesehenen, Im 
Anhang V zum gemeinsamen Tarif, Teil I, Abt. A, zusammen- 
gestellten Frachtbriefvermerke getroffen, welche sich nicht anf 
ılas Betriebsreglement selbst, sondern auf die Zusatzbestim- 
mungen zu demselben und auf den Tarif, Teil I, Abt. B, 
gründen, sondern es jet Jadurch auch für die Zukunft er- 
möglicht, gewisse, das Frachtgeschäft betreffende Erklärungen 
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und Schriftstücke, welche sich im Interesse des Verkehres als 
notwendig erweisen sollten, zuzulassen, ohne daß aus jedem 
derartigen Anlaß eine Änderung des Betriebsreglements vor- 
genommen werden müßte, 

$ 58, Abs. 13, wurde durch einen Zusatz ergänzt, wo- 
nach bei einer während des Transportes eingetretenen Ge- 
wichtszunahme, insofern der Absender nachweist, dad die Ge- 
wichtszunahme auf Witterungseinflüsse zurückzuführen ist, die 
Einhebung eines Frachtzuschlages nicht stattfindet. Damit 
wurde einem angelegentlichen Wunsche weiter Haudelskreise 
Rechnung getragen, 

Auch durch die Erweiterung der Fassung des 8 70, 
Abs. 1, betreffend die allfällige telegraphiache Benach- 
richtigung des Absenders von Ablieferungshindernissen bei 
Eilgütern, lebenden Tieren un] Gütern, die schnellem Ver- 
derben unterliegen, findet ein Wunsch der Handelawelt Berück- 
sichtigung. 

In der Sitzung des Abgeordnetenhausses vom 4. April 
wurde ein Dringlichkeitsantrag, betreflend die Verlängerung 
der Wirksamkeit des mit 31, Dezember 1904 ab- 
gelaufenen Lokalbahngesetzes vom Jahre 1894 
bis längstens 31. Dezember 1905 eingebracht. Der 
Antragsteller führte aus, daß das Lokalbahngesatz vom 
31. Dezember 1994 am 31. Dezember 1904 in seiner Wirk- 
samkeit erloschen sel, und daß bereits im Vorjahre seitens 
der Interessenten, insbesondere der Landesausschlisse der ein- 
zelnen Kronländer, vielfach die Vorlage eines neuen Lokal- 
bahngesetzes verlangt wurde. Die Regierung habe ein Lokal- 
bahngesetz, das den gegebenen Anregungen wenigstens zum 
Teil Rechnung trug, dem Hause vorgelegt; es stehe gegen- 
wärtig im Eisenbahnausschuß in Verhandlung. Da nun aber 
die Verhandlungen voraussichtlich bis nach Ostern währen 
werden, anderseits seit dem Erlöschen des Lokalbalıngesstzes 
ein gesetzloser Zustand besteht, der sich namentlich für jene 
Lokalbahnen lAstig bemerkbar mache, zu deren Bau die 
finanziellen Mittel bereits bewilligt wurden und für welche die 
Konzession nicht erteilt werden könne, bleibe nichts anderes 
übrig, als den vorstehenden Antrag auf ein Provisorium ein- 
zubringen. Nach Ostern werde dem Hause das neue, ver- 
besserts Lokalbahngesetz vorgelegt werden können. 

Dem Dringlichkeitsantrag wurde die Dringlichkeit zu- 
erkannt und das Meritum des Antrages olıne Debatte zum 
Beschlad erhoben, welches auch bereits vom Herrenhause an- 
genommen wurde, so daß die Republizierung des alten Lokal- 
babngesetzes demnächst bevorsteht. Damit ist wenigstens der 
von uns In Nr. 36 vom 20, Dezember 1904 beklagte Zustand 
der Gesetzlosigkeit auf dem wichtigen Gebiete des Lokalbahn- 
wesens vorderhand beseitigt worden. t 

Die in der vorhergehenden Monatschronik skizzierten 
Vorschläge der Regierung über die Verkehr»- 
teilung der Alpenbahnen werden bei der Südbahn 
einem eifrigen Studium unterzogen. Die Südbahn informierte 
sieh zunächst über das Prinzip, das den Propositionen der 
Staatsverwaltung zugrunde liegt. Nach diesem Schlüssel lassen 
sich dann die Berechnungen für alle Richtungen des Verkehres 
durchführen. Daß die Südbahn in den ersten Jahren, in denen 
die Alpenbalnen in Betrieb stehen werden, durch die Abgabe 
einer Quote von ihrem Verkehr empfindlicher getroffen werden 
wird, ist zweifellos; für die Südbahn werden aber die Folgen 
dieser Verkehrsteilung einigermaßen dadnrch gemildert werden, 
dad sie nur allmählich wirken wird, weil die einzelnen Linien 
der Alpenbahnen nicht zu gleicher Zeit, sondern sukzessive 
dem Betriebe übergeben werden. Die Gesamtwirkung wird 
hanptslichlich davon abhängen, wie sich der Triester Verkehr 
im Laufe der Jahre entwickeln wird. Wenn man nach den 
Erfahrungen der letzten zehnjährigen Periode urteilt, darf 
man einen weiteren Aufschwang des Verkehres von und nach 
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Triest erwarten. Io den Jahren 1895 bis 1904 ist der Triester 
Verkehr der Südbahn um mehr als 40°/, gestiegen und beim 
Lloyd umfaßte die Warenbewegung im Jahre 1895 bloß 
7°5 Millionen Meterzentner, im Jahre 1903 dagegen 10°6 MIl- 
lionen Meterzentner, Diese Zunahme ist darch den lebhafteren 
Export hervorgeruten worden, der auch dadurch wesentlich 
unterstützt wurde, daß der Schiffaverkehr ausgestaltet, die 
Fahrten vermehrt und nach Möglichkeit ein Anschluß des 
Bahn- und Schiffsverkehres angestrebt wird. Wie sehr ins- 
besondere die Regelmäßigkeit der Schiffsverbindungen anregend 
auf die Verfrächter wirkt, geht daraus hervor, daß der süid- 
dentsche Verkehr nach Triest jahrzehntelang stagnierte, trotz- 
dem die Bahnfrachten für gewisse Artikel beinahe zu den 
Selbstkosten herabgesetzt wurden. Erst seitdem. der Schifls- 
verkehr — insbesondere nach Amerika — ein regelmäßigerer 
wird, nehmen auch die Transporte aus Süddeutschland langsam 
zu. Von dem Ausbau des Triester Hafens erhofft man eben- 
falls eine günstige Wirkung für die Transportbewegung. Je 
intensiver die Bestrebungen zur Förderung des Exports sein 
werden, je mehr die reguläre und freie Schiffahrt unterstätzt 
wird, desto lebhafter wird sich, wie man glaubt, der Triester 
Verkebr entwickeln, Wenn sich in den folgenden Jahren die 
Transporte in einem ähnlichen Ausmaße steigern werden, wie 
in der Periode von 1895 bis 1904, dann würde der Verkehr 
nicht nur ausreichen, um den Alpenbahnen und der: Sädbahn 
genügend Frachten zuzuführen, sondern die Südbahn würde 
noch gegenüber dem heutigen Stande eine steigende Entwick- 
lang nehmen. Ihre Aussichten für die Zukunft hängen daher 
davon ab, ob die Exportbestrebungen in der Monarchie bei 
Unterstützung der maßgebenden Faktoren das allseitig er- 
wünschte Resultat eines starken Aufschwunges des Triester 
Verkehres ergeben werden, Die Südbahn wird die Rückwirkung 
der Vorschläge der Regierung auf die Einnahmen der Gesell- 
schaft im Detail berechnen lassen, Diese Berechnungen werden 
dann die Grundlage der Gegenvorschläge der Südbahn bilden, 
Die Verhandlungen werden sich bei der großen Kompliziert- 
heit des Stoffes schwierig gestalten und die Sommermonate in 
Anspruch nehmen. Wenn eine Verständigung zwischen der 
Sädbahn und der Staatsverwaltung zustande kommen sollte, 
müssen dann erst noch eingehende Verhandlungen mit den 
Anschlußbahnen gepflogen werden, bevor die Vereinbarungen 
in Wirksamkeit treten können, 

Im Herbst dieses Jahres dürfte der schon wiederholt von una 
besproehene elektrische Schnellverkehr Wien 
—Baden aktiviert werden. Der Wiener Gemeinderat hat 
im Laufe des Monats April das Übereinkommen mit der Lokal- 
bahngesellschaft, betreffend den Schnellverkehr, genehmigt. Die 
ganze Dampftramwaystrecke Matzleinsdorfer Linie—Guntrams- 
dorf (1717 km) wird elektrisiert und einerseits an die Linie 
Matzleinsdorfer Bahnhof—Opernring der Wiener Straßenbahn 
angeschlossen, Bei der Matzleinsdorferlinie wird eine Geleise- 
verbindung zur Städtischen Straßenbahn hergestellt, desgleichen 
ein neues Stockgeleise in der Giselastraße (der Endstation in 
Wien). Die Route Wien-—Badan beginnt bei der Giselastraße 
und führt durch die Kärntnerstraße, Wiedener Hauptstraße, 
Südbahnstraße nach Matzleinsdorf (Bahnhof), von dort über 
inzersdorf, Wiener-Neudorf, Guntramadorf, Tribuswinkel nach 
Baden. Die Streckenlänge beträgt 314 km. Es wird eiv Lokal- 
and Schnellzagsverkehr aktiviert. Der Schnellverkehr beginnt 
jedoch erst hinter dem Matzleinsdorfer Bahnhofe, da im 
Wiener Gebiet der Tramwaybetrieb nicht beeinträchtigt werden 
darf. Die Schnellzügse werden nur in Meidling halten und die 
ganze Strecke nach Baden in etwa 50 Minuten zurücklegen. 
Die Lokalzüge halten in allen Stationen. Der Fahrpreis für 
die ganze Strecke wird 1 Krone batragen, 

Technisches: Die Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen hat vor einigen Tagen an die Verwaltungen 


der Staats- und der Privatbalnen einen Erlaß gerichtet, in 
welchem diese unter Hinweis auf die neue Brückenban- 
verordnung aufgefordert werden, eine Prüfung darüber 
vorzunehmen, ob die Brücken den Bestimmungen der neuen 
Verordnung entsprechen, Belastungsproben vorzunehmen und 
der Generalinspektion nach den durchgeführten Erhebungen 
hierüber Mitteilung zu machen. Auf Grund der Mitteilungen 
der Bahnen wird sodann entschieden werden, ob eine Brücke 
in ihrem gegenwärtigen Zustande belassen werden kann und 
ob Verstärkungen oder Auswechslungen notwendig sind. Die 
neus Brückenbauverordnung schreibt größere Belastungen vor 
und hat überhaupt strengere Normen bezüglich der Trag- 
fähigkeit und Sicherheit der Brücken erlassen, Es ist wahr- 
scheinlich, daß bei den Staatsbahnen die meisten Verstärkungen 
oder Auswechslungen notwendig sein werden und für die 
Brückenbauanstalten, die allerdings noch bis zum August mit 
Aufträgen für die neuen Alpenbahnen beschäftigt sein werden, 
dürfte sich später ein neues Feld der Tätigkeit infolge der 
Ergänzung oder Erneuerung der Eisenbahnbrücken ergeben. 
Allerdings wird diese nur allmählich erfolgen, da die Bricken- 
bauverordnung eine mehrjährige Übergangszeit in Aussicht 
genommen hat, 

AnläBlich der Einführung eines neuen Schnelizugpaares 
auf der Linie Prag—Georgswald bezw. Warnsdorf sowie 
Tarnau hat die Böhmische Nordbahngesellschaft 
beschlossen, zweineue 3/,gekuppelte Lokomotiven 
des Heißdampfsystems anzuschaffen. Mit Rück- 
sicht anf die günstigen Erfahrungen, die in der letzten Zeit 
im Auslande, insbesondere in Preußen, mit Heißdampfloko- 
motiven gemacht wurden, hat es die Verwaltang für ersprieß- 
lich gehalten, diese Lokomotivbanart, die erhöhte Leistungs- 
fähigkeit und Wirtschaftlichkeit gewährleistet, für den neuen 
Schnellzug anzuwenden. 

Vor kurzem ist anf einer Strecke des Staatsbabndirektions- 
bezirkes Linz eine Probefahrt mit einer neuen 
schweren vierzylindrigen Schnellzuglokomotire 
unternommen worden, die ein sehr gutes Ergebnis lieferte, 
Die neue für die Üsterreichlschen Staatsbahnen bestimmte 
Lokomotive hat den Zweck, die Leistungsfühigkeit im Per- 
sonenverkehre durch Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit und 
Steigerung der Zugkraft bis zu der obersten, durch die 
Widerstandskraft des gegenwärtigen Oberbaues gezogenen 
Grenze zu vermehren und hiedurch auch die Betriebsökonomie 
zu steigern. 

Tarifarisches: Die Durchreehnung der Nordbaln- 
tarife in den in Betracht kommenden Verkehren und Ver- 
bänden ist in Darchführung begriffen, erfordert aber angesichts 
der umfassenden Arbeiten einige Zeit. Demgemäß würde der 
neue Viehtarif im ost-nordwest- österreichischen 
Verkehre, wenn dessen Festatellang im Rahmen der neuen 
Verbandstarlfe ins Werk gesetzt werden wollte, erst in ge- 
raumer Frist zur Aktivierung gelangen können. In Würdigung 
der aus den Kreisen der Interessenten hervorgetretenen 
Wünsche, welche in dem Ersnchen um Erstellung des neuen 
Viehtarifea in dem genannten Verkehre vor Feststellung der 
einschlägigen Verbandstarife gipfeln, hat die Staatseisenbahn- 
verwaltung bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn dahin gewirkt, 
daß diesem Wunsche Rechnung getragen werde. Die Nordbalın 
hat sich bereit erklärt, diesem Begehren zu entsprechen und 
demgemiß hat die geschäftsführende Stelle bereits die Ein- 
leitung zur Erstellung des neuen Viehtarifes im ost-nordwest- 
österreichischen Verkehre getroffen. Der neue Tarif dürfte 
jedenfalls noch im Laufe des Friühjalıres in Geltung gesetzt 
werden. 

Das Eisenbahnministerium hat den von einem Teile der 
böhmischen und mährischen Zuckerindustrie erhobenen Vor- 
stellungen, in denen darauf hingewiesen wurde, daß infolge 
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der Gewährung des Spezialtarifes 3 für Zuckertransporte seitens 
der sächsischen Staatsbahnen sich die Befürderung von 
Zucker aus Nordböhmen nach Tirol und Vorarl- 
berg über die sächsischen Bahnen wesentlich günstiger 
stellt als über das österreichische Eisenbahnnetz, dadurch 
Rechnung getragen, daß nicht bloß dieser Spezialtarif, wie 
jüngst gemeldet worden ist, von den österreichischen Bahnen 
übernommen wurde, was ja an sich kein Zugestiindnis wäre, 
sondern auch konkrete Tarifermäßigungen eingeführt wurden, 
durch welche die zwischen den bisberigen für den Zueker- 
verkehr aus Böhmen und Mähren nach Tirol und Vorarlberg 
bestehenden und den über die sächsischen Bahnen geltenden 
Tarife bestehenden Differenzen teile beseitigt, zum Teile 
wesentlich verringert werden, Nachdem aber durch dieses 
Zugeständnis in Ansehung des Zuckerverkehres ans Mähren 
nach Vorarlberg im Hinblicke auf die geographischen Ver- 
hältnisse den bestehenden Ungleichheiten nicht in ausreichen- 
dem Maße begegnet wird, beschloß das Eisenbahnministerium 
überdies im Zuckerverkehre aus Nordböhmen nach Vorarlberg 
eine Erhöhung der Tarife eintreten zu lassen, die sich aller- 
dings in bescheidenen Grenzen hält, die aber gleichfalls dem 
Zwecke dient und diesen auch erfüllt, die bestehanden Dis- 
paritäten zu beseitigen oder doch auf ein möglichst geringes 
Maß herabzudrücken, Diese Tariferhöhungen werden, während 
die erwähnten Tarifermäßigungen mit Mal in Geltung gesetzt 
werden sollen, zu Anfang August in Kraft treten. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate April 1905 im Vergleiche zu dem gleichen Monate 
des Vorjahres wie folgt: 

















April 1905| April 1904 

Kronen 
Anssig-Teplitzer Bug alten Netz 1.188.480 | + 825 
Lokalbabn | 178.730 8.891 
Böhmische Nordbahn ” . ß 829.203 | + 8.018 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A. 562.076 | + 5,900 
Lit. 2. 1,081.564 | — 29.000 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ER 6.755.536) — 237.612 
Österr, Nordwesthahn : zei Netz 2012686 |— 89.097 
gäuz,-Netz 1249.518|$  5%.111 
Stidnorddeutsche Verbindungsbahn . 611.181) — 8.180 
Südbahn-Gesellschaft . 9,H71.762|+ 161.608 
Öst.-ung. Stants-Eisenbahn-Gesellschaft 4,814.687|+ 88.581 


l 

Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn scheint die Durch- 
führung der Tarife im Verkehre mit Galizien ihren Einfluß 
geltend zu machen. 

Finanziellea: Wie in den Vorjahren, so bringen 
wir auch in diesem Jahre eine Zusammenstellung der von den 
größeren österreichischen Privatbahnen auf Grund des Kech- 
nungsabschlusses für das Rechnungsjahr 1904 bemessenen 
Dividenden. 

















| I | 108 | 
Bu | Kronen 
| Anssig-Teplitzer Eisenbahn . . . .ı 80 | 100 
! Böhmische Nordbahn . . Ft 15 15 
‘ Buschtöhrader Eisenbahn Lit. FR i .. 180 110 
Lit,.B... | 48 45 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn : 27250 26750 
! Österr. Nordwestbahn: garant. Netz . | 17 19 
| rgäuz.-Netz 16 R}| 
Sudnorddeutsche tg ne " 17 N 17 
' Sttäbalın-Gesellschaft . . cl _ | = 
| Staate-Eisenbahn-Gesellschaft . . . . | 27 Fres. | 27 Fıca 
| 





Aus diesen Ziffern und noch mehr aus den Rechnungs- 
abschlissen geht hervor, daß der Eisenbahnverkehr im vorigen 
Jahre trotz der allgemeinen wirtschaftlichen Stagnation und 
trotz der unbefriedigenden Ernte eins günstige Entwicklung 
genommen hat. Erhebliche Ausfälle verzeichneten lediglich die 
böhmischen Eisenbahnen. Hier machten sich die Ansfälle im 
Kohlengsschäfte um so nnangenehmer fühlbar, als auch der Elbe- 
verkehr wegen der beispiellosen Trockenheit anterbrochen war. 
Der Generalstreik der Kohlenarbeiter in Deutschland bat erst 
anfangs dieses Jahres eine belebende Wirkung anf den Kohlen- 
verkehr geübt. Hievon hat namentlich die Buschtehrader Eisen- 
babn Nutzen gezogen, die im Jahre 1904 die höchsten Ein- 
nahmen seit ibrem Bestande erzielte. Eins überraschend 
günstige Entwicklung hat die Sudbahn zu verzeichnen, deren 
Betriebseinnahmen um 4'/, Millionen Kronen gegen das Vor- 
Jahr, das auch zu den günstigen Betriebsjalren zählte, stiegen. 
An der Sanierung dieses Unternehmens kann nach solchen Er- 
folgen nicht mehr gezweifelt werden, Auch die Transport- 
einnahmen der österreichischen Staatsbahnen zeigen eine nam- 
hafte Erhöhung, Sie werden den in den Voranschlag ein- 
gestellten Betrag um zirka 4'/, Millionen Kronen überschreiten, 

Auf der Tagesordnung der Generalversammlang der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn befindet sich anch ein 
Antrag zur Aufnahme einer Prioritätsanleihe von 
5,000.000 Mark, die daza dienen soll, die Investitionen für 
die Lokalbahn Teplitz-Reichenberg zu decken. Bisher wurden 
auf dieser Lokalbahın eine große Reparaturwerkatätte in 
RBühmisch-Leipa und Sichernngsanlagen errichtet. Dies erforderte 
etwa K 1,900.000. Für den Rest von etwa K 3,000.000 
sollen noch Verbesserungen des Oberbaues und eine Ver- 
mehrung des Wagenparkes durchgeführt werden, 


Steuerwesen: Die meisten Privatbahnen 
haben im letzten Jahre in den Bilanzen jenen 
Teil der Amortisationsquote, welcher der Ent- 
wertung der Bahnanlage aus dem Titel der Ab- 
nützung und Heimfälligkeit entspricht, auf dem 
Baukonto zur Abschreibung gebracht und 
die Anrechenbarkeit dieser Abschreibungen 
ala Abzugsposten verlangt. Die Steuerbehörden 
erster Instanz haben diese Neuerung nicht anerkannt und 
einzelne Bahngesellschaften, wie die Kaiser Ferdinands-Nord- 
balın, haben dagegen Rekurse eingebracht, Von welcher Be- 
deutung diese Frage für die Privatbahnen ist, geht daraus 
hervor, daß, im Falle der Standpunkt der Gesellschaften von 


; den Finanzbehörden vollständig geteilt würde, sich für die 





Nordbahn allein eine Ersparnis an Steuern und Zuschlägen 
von K 800.000 pro Jahr ergeben wlirde, Das Finanzministerium 
und Eisenbalmministerium haben als Richtschnur für die Finanz- 
behörden einen Erlaß heransgegeben, in welchem die An- 
schaunng vertreten wird, daß bei den österreichischen Privat- 
bahnen mit Rücksicht auf die bereits erfolgten „Ersätze* ein 
gewisses „Beharrungsvermögen*® eingetreten sei und daher aus 
dem Titel der Abnützung eine weitere Abschreibungsquote 
nicht mehr beansprucht werden könne. Aus dem Erlasse glaubte 
man aber den Schluß ziehen zu können, daß das Finanz- und 
Eisenbahnressort der Mögliehkeit Raum geben, wenigstens die 
Abschreibungen von den in den letzten Jahren nen zugewachsenen 
Objekten als Abzugsposten gelten zu lassen. Das Rekursver- 
fahren wird sich nun vor den Finanzlandesdirektionen ab- 
spielen, welche die Absicht haben sollen, eventuell die Grund- 
lage dafiir zu schaffen, daß diese wichtige Stenerangelegenheit 
im Einvernehmen mit den Bahnen gelöst werde. Es ist aber 
die Frage, ob dabei von dem Prinzipe des Beharrungsvermögens 
ausgegangen werden wird, weil die Konstatierang, von welchem 
Zeitpunkte dieses Beharrungsevermögen sich ergeben hat, mit 
Schwierigkeiten verbunden ist, nachdem die Verhältnisse bei 
den einzelnen Bahnen in dieser Richtung verschiedene sind 
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und daher die Sachlage im konkreten Falle wird berücksichtigt 
werden müssen. Es ist daher wahrscheinlich, daß die ent- 
scheidenden Finanzbehörden sich zunächst die Frage vorlegen 
werden, wie weit die tatsächlichen Abschreibungen den Ver- 
hältnissen eines Betriebsjahres entsprechen und aus welchem 
Grande die an und für sich angerechneten Ersätze hinter den 
Abschreibungen zurückgeblieben sind, Wenn dies in jedem 
einzelnen Falle erhoben ist, wird erst beurteilt werden können, 
inwieweit man Abschreibungen, welche die Ersätze und Nach- 
schaffungen übersteigen, als den Betriebsverhältnissen der 
Bahn entsprechend passieren lassen kann. Die Beurteilung dieser 
Fragen wird allerdings dadurch erschwert, daß, wie erklärt 
wird, die Eisenbahnen in den letzten Jahren mit Ersätzen 
und Anschaffungen infolge der Möglichkeit der Verstaatlichung 
sparsam vorgegangen sind. Es ist nach den angeführten Ab- 
sichten der Finanzbehörden nicht ausgeschlossen, daß dem 
Standpunkte der Bahnen wenigstens zum Teil Rechnung ge 
tragen werden wird. 
U. Schiffahrt, 

Wasserstraßen:Die Regierung hat im Berichts- 
monate wiederholt die Gelegenheit ergriffen, sich fiber die Frage 
der Ausführung der Wasserstraßen auszu- 
sprechen. Sowohl auf die Anfragen von Reichsratsabgeordneten 
und bei Empfang von Deputationen, als auch gelegentlich der 
Verhandlung des am 10, April im Abgeordnetenhause ein- 
gebrachten Dringliehkeitsantrages, in dem die Inangriffuahme 
des Baues der Wasserstraßen gefordert wird, hat die Regierung 
erklärt, daß diese Verkehrswege als Staatsbauten und ohne 
unbegründete Verzögerungen zur Ausführung gelangen werden. 
Nur mahnen die beim Baue der Alpenbahnen gemachten Er- 
fahrungen zur Vorsicht bei der Ausarbeitung der technischen 
Pläne. Es verlautet daher, daß die Regierung für die ganzen 
Kanallinien Detailprojekte ausarbeiten lassen und erst nach 
deren Fertigstellung an den Bau schreiten will, Die an dem 
Ban der Wasserstraßen interessierten Kreise bekämpfen aber 
schon jetzt diesen Plan, weil sie befürchten, daß das Ban- 
programm hiebei gefährdet werden könnte. 

Filnuß- und Binnenschiffahrt: In dem Tarif- 
kampfe (siehe hierüber „Monats-Chronik* März 1905), der 
seit der heurigen Eröfinung der Donauschifahrtt zwischen 
der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
und der Ungarischen Flud- und Seeschiff 
fahrtsgesellschaft geführt wird, hat sich bisher keine 
Veränderung vollzogen. Der Streit, der seinen Ausgang von 
dem Bestreben der Ungarischen Flußschiffahrtsgesellschaft ge- 
nommen hat, eine Qaote im Stückverkehre von und nach Wien 
zu erhalten, äußert seine Wirkung vornelimlich in der wesent- 
licheren Ermäßigung der Tarife, die auf beiden Seiten in fast 
allen Relationen vorgenommen wurde. Auf den Umfang der 
Transporte, welche die Donan-Dampfschiffahrtsgesellschaft zu 
führen hat, übte der Konkurrenzkampf vorläufig keinen nennens- 
werten Einfluß aus. Die Tarifrednktionen werden in den Ein- 
nahmen jedenfalla fühlbar sein. Sollte der Konkurrenzkampf, 
wie erwartet wird, auch in absehbarer Zeit durch ein Über- 
einkommen beigelegt werden, so wird sein finanzieller Einfluß 
immerhin noch später empfunden werden, da bereits derzeit 
zu den gegenwärtig ermäßigten Tarifen Abschlüsse für den 
Herbst gemacht worden sind. Mit diesen Abschlüssen hat die 
Ungarische Finßschiffahrtsgesellschaft begonnen, so daß sich 
die Donan-Dampfsekiffahrtsgesellschaft genötigt gesehen hat, 
sie gleichfalls einzugehen. Nie Ungarische Floßschiffahrts- 
gesellschaft steht in nahen Beziehungen zur ungarischen Re- 
gierung. 

Seeschiffahrt: Zwischen dem Finanz- und Handels- 
winisteriom haben längere Zeit hindarch Konferenzen statt- 
gefunden, um das Programm der Regierung für die Verhand- 
lungen über die Erneuerung des Liloydvertrages 





festzusetzen. Beide Ressorts haben nun die Ergebnisse ihrer 
bisherigen internen Besprechungen resüimiert, und es zeigt 


‘ sich, daß zwar in den meisten Punkten eine Übereinstimmung 


erzielt wurde, dagegen in einer wichtigen Frage, der Form 
‚der Beschaffung neuer Mittel und der Beteiligung des Staates 
an dieser Transaktion, die Anschawuungen vorläufig noch aus- 
einandergehen, Das Handelsministeriam hat in seinem Resümee 


| über die Frage, welche Subvention der Staat dem Lloyd ge- 


währen solle, keinen konkreten Vorschlag erstattet, da die 
Entscheidung hierüber den späteren, mündlichen Verhandlungen 
vorbehalten bleiben soll, In dem Resümee wird auch kein 
Programm über die Anforderungen des Staates bezüglich des 
neuen Itinerärs des Lloyd aufgestellt. Das Handelaministerium 
beschäftigt sich in seinen Darlegangen hauptsächlich mit drei 
Fragen, Zunächst wird in Erwägung gezogen, ob die Ab- 
machung zwischen der österreichischen und der ungarischen 
Regierung über die Verkehrsteilung zwischen dem Lloyd und 
der „Adria* und der Benftzung der Häfen von Triest und 
Fiume zu erneuern sel, und im Zusammenhage damit die Frage 
erörtert, auf welche Verkehrsgebiete sich die Tätigkeit des 
Lloyd erstrecken solle, Ein drittes und wichtiges Kapitel bildet 
die finanzielle Reorganisation des Lloyd durch Beschaffang 
neuer Mittel für die Ausgestalinng des Schiffsparkes und die 
Absichten der Staatsverwaltung in dieser Richtang. Was die 
Beschaffung neuer Mittel betrifft, =o scheint das Handels- 
ministerium der Ansicht zu sein, daß ein Teil des mit 30 Mil- 
lionen Kronen zu beziffernden Kapitals für die Ausgestaltung 
des Schiffeparkes durch die Abstempelung der Aktien und die 
sodann folgende Erhöhung des Kapitals zu erlangen sein werde. 
Auf diese Art könnten 12 bis 15 Millionen Kronen beschafft 
werden, der Rest von 15 bis 18 Millionen Kronen wäre darch 
einen Stantszuschuß aufzubringen, den der Lloyd während der 
Vertragsdaner zurückznerstatten hätte. Das Finanzministerium 
scheint dagegen die Aufnahme einer Prioritätsanleihe für den 
restlichen Betrag vorzuziehen, da nach seiner Ansicht der 
Lioyd darch die Rückzahlung des Staatszuschusses zu sehr 
belastet and in seiner finanziellen Entwicklung behindert 
würde, Die endgiltige Entscheidung über das Programm der 
Regierung bei den Vertragsverbandlungen mit dem Lloyd wird 
vor Beginn dieser Konferenzen in einem Ministerrate getroffen 
werden. ai - 


Österreichische Eisenbahnstatistik für das 
Jahr 1903. 
I. Teil. 


Haupt- und Lokalbahnen., 


Die vorliegende Publikation schließt sich im allgemeinen 
ihren Vorgängern — der Statistik der Lokomotiv - Eisen- 
bahnen — an, bat jedoch infolge einer teilweisen Neu- 
gruppierung des Materials, sowie Dank einiger Maßnahmen 
technischer Natur einen wesentlich verringerten Umfang er- 
halten, ohne daß jedoch der Inhalt des Werkes eine Beein- 
trächtigung erfahren hat. Im nachstehenden seien die mar- 
kantesten Daten der Veröffentlichung hervorgehoben, wobei 
behufs Erzielung einer richtigen Vergleichabasis mit den ana- 
logen Angaben des Jahres 1902 letzteren dieselbe Kategori- 
sierung der Eisenbahnen zugrunde gelegt wurde, wie in der 
vorliegenden Statistik. 

Die gesamte Baulänge der Haupt- und Lokalbahnen in 
den im Reichsrate vertretenen Königreichen und l,ändern be- 
trag mit Ende des Jahres 1903 rund 20.360km, das ist um 
430 km oder 2°15°/, mehr als im Vorjahre, Werden die im 
Auslands gelegenen Teilstreeken (27 km; hinzugerechnet, hin- 
gegen die ausländischen Bahnstrecken auf österreichischem 
Staatsgebiete (99 km) abgerechnet, so ergibt sich eine Ban- 
länge der österreichischen Haupt- und Lokalbalnen von 
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20.288 km, von welcher 7857 km auf die k. k. Staatsbahnen 
and 12.431 km anf die Privatbalınen entfallen. Von den k. k. 
Staatsbahnen standen 113 km in fremdem Betriebe und von 
den Privatbahnen 4302 km im Staatabetriebe, so daß alch 
mit Ende des Gegenstandajahres 12.046 km Haupt- und Lokal- 
balınen im Betriebe der k. k. Staatseisenbahn-Verwaltung und 
8242 km solcher Bahnen im Privatbetriebe befanden. Die 
Länge der zwei- und mehrgeleisigen Strecken betrug 2983 km; 
dieselbe erhöhte sich gegenüber dem Jahre 1902 um 35 km. 
Auf Eisenbahnen mit normaler Spurweite entfielen von der 
Gesamtlänge 95°21°/,. Nach der Betrlebskraft unterschieden, 
wurden auf den Hanpt- uud Lokalbahnen — zuzüglich der im 
Fürstentume Liechtenstein gelegenen Streeke von rund 9km — 
20,318 km mit Dampfkraft und 40 km wit elektrischer Kraft 
betrieben, während auf einer 11km langen Strecke der Wiener 
Lokalbabnen der Personenverkehr mit elektrischer Kraft und 
der Frachtenverkehr mittels Dampfkraft durchgeführt wurde, 

Betrefis der baulichen Anlagen der Hanpt- und Lokal- 
bahnen wäre hervorzuheben, daß von der Gesamtlänge des 
Bahnkörpers einschließlich der Bahnhöfe 21'170/, auf hori- 
zontale und 78°83"/, anf geneigte Strecken entfielen, und daß 
die Länge der geraden Bahnstrecken 61°81°/, und der in 
Krümmungen liegenden Strecken 38°190/, betrug. Am Schlusse 
des Berichtsjahres waren 3059 Bahnhöfe, 1804 Haltestellen, 
3397 Telegraphenstationen mit Schreib- und Sprechapparaten, 
1686 Wohngebände für Beamte, Diener und Arbeiter, 
3325 Autoahmsgebäude und 12.588 Wächterhäuser vorhanden. 
Die während des Jahres 1903 für die Erhaltung und Umge- 
staltung der baulichen Anlagen aufgelaufenen Kosten betrugen 
K 57,565.409, d. i. per Kilometer Baulänge K 2838, 

Was das Anlagekapital der Haupt- und Lokalbahnen 
betrifft, so wurden für die Staatsbahnen und für die vom 
Staats für eigene Rechnnug betriebenen Privatbahnen mit 
Ende des Jahres 1903 2410 Millionen Kronen aufgebracht 
{gegenüber dem Vorjahre -—- 1'97®/,). Dieser Betrag setzt sich 
zusammen aus: Baudotationen und Kanfpreis für erworbene 
Bahnen 523 Millionen, Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen 
475 Millionen, zur Selbstzablung übernommene Prioritäts- 
Obligationen 1087 Millionen, kapitalisierte Rente 286 Mil- 
lionen und sonst beschafftes Kapital 39 Millionen Kronen. Von 
dem vorbezifferten Anlagekapital sind 179 Millionen Kronen 
(+ 69/,) amortisiert. 

Das aufgebrachte Anlagekapital der Privatbahnen im 
Privatbetriebe und der vom Staate auf Rechnung der Eigen- 
tümer betriebenen Bahnen beziffertse sich auf 4421 Millionen 
Kronen (+ 2'940%/,), wovon mit Ende 1903 393 Millionen 
(+- 3:050/,) amortisiert waren, Dieses Anlagekapital bestand 
ans Stammaktien per 935 Millionen Kronen, Prioritätsaktien 
per 94 Millionen, Prioritäts-Obligationen per 3191 Millionen 
und sonst beschafften Beträgen per 201 Millionen Kronen 
Als noch zu emittierender Anlagekapital verblieben mit Schluß 
des Jahres 1903 Aktien im Betrage von 6°02 Millionen und 
Prioritäts-Obligationen im Betrages von 117 Millionen Kronen. 

An Fahrbetrlebsmitteln waren zu Ende des Berichts- 
jahres auf den Haupt- und Lokalbahnen insgesamt 5885 Loko- 
moötiven (hierunter 2933 bei den Eisenbahnen im Staats- 
betriebe), 62 Motorwagen (6), 12.431 (6292) Personenwagen 
und 127.915 (51.075) Lastwagen vorhanden. Die Beschaflungs- 
kosten der Fahrbetriebsmittel betrugen Ende 1903 Y461°47 Mil- 
lionen Kronen (bierunter Staatebetrieb 450°84 Millionen), so 
daß sich gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung um 2°50°/, 
(Staatsbetrieb 3°B4%;,, Privatbetrieb 1'34°/,) ergibt, Für die 
Erhaltung und Umgestaltung der Fahrbetriebsmittel wurden 
im Berichtsjahre 5140 Millionen Kronen (gegen 1902 
+ 2-72”/,) veransgabt. 

Von besonderem Interesse sind die den Eisenbahnverkehr 
betreffenden Daten. Im Gegenstandsjahre wurden auf den 
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Haupt- und Lokalbabnen 17646 Millionen Personen (hievon 
89°06 Millionen auf den Bahnen im Staatsbetriebe) befördert, 
Die geförderten Personenkilomster betrugen 5339 Millionen, 
so daß das Kilometer Betriebslänge durchschnittlich von 
265.100 Personen (Staatebetriab219.264, Privatbetrieb 332.602) 
befahren wurde, Gegenüber dem Jahre 1902 wurden somit 
um 3:24°/, (Staatsbetrieb 2°48°/,, Privatbstrieb 4°01”/,) weniger 
Personen befördert. Von der Gesamtzahl der beförderten Per- 
sonen entlelen auf die erste Klasse 0’780/,. auf die zweite 
Klasse 8:68%/,, auf die dritte Klasse 88-55%/,, anf die vierte 
Klasse (nur bei den süddalmatinischen Stantsbahnen und der 
Eisenbahn Lemberg—Belzee 0'11°/,) und auf Militärpersonen 
1'889/,. 

Beim Güterverkehr wurden im Jahre 1903 auf den in 
Rede stehenden Bahnen 121-4 Millionen Tonnen (hievon 
Staatsbetrieb 42-96 Millionen) befördert und 11.428 Millionen 
Tonnenkilometer zurückgelegt, jedes Betriebskilometer wurde 
dorchsehnittlich von 564.417 £ (Staatabetrieb 416.980, Privat- 
betrieb 780.962 2) befahren. Gegenüber dem Jahre 1902 er- 
gibt sich hinsichtlich der beförderten Gätermenge eine Zu- 
nahme von 1°560/, (Staatsbetrieb 3°67°/,, Privatbstrieb 
0:440/,). Dosgleichen ist die Zahl der zurückgelegten Tonnen- 
kilomater — absolut genommen — um 3'07%/, (Staatsbetrieb 
5°84%/, Privatbetrieb 0°90°/,) und per Kilometer Betriebs- 
länge um 0'890/, (Staatebetrieb 2:18°/,, Privatbetrieb 0'86°/,) 
gostiegen, 

Die gesamten wihrend des Gegenstandsjahres erzielten 
Betriebseinnahmen der Haupt- und Lokalbahnen beliefen sich 
anf 663 Millionen Kronen (= K 32691 pro Kilometer Be- 
triebslänge), wovon 280 Millionen (=K 23.246 per Kilo- 
meter) auf den Staatsbetrieb und 383 Millionen Kronen 
{=K 46.504 per Kilometer) anf den Privatbetrieb entfielen. 
Die Betriebsauslagen betrugen im ganzen 451 Millionen 
(Staatabetrieb 214, Privatbetrieb 2537 Millionen) Kronen. 
Gegenüber dem Vorjahre erfahren die Betriebseinnahmen eine 
Steigerung von 2:54%/, (Staatsbetrieb 3-12%/,, Privatbetrieb 
2-:11%/,) und die Betriebsausgaben eine solche um 1’49°%/, 
(Staatsbetrieb 2°76°/,, Privatbetrieb 0'360/,). 

Der mit 212 (Staatsbetrieb 66, Privatbstrieb 146) Mil- 
lionen Kronen bezifferte Betriebs-Netto-Ertrag der Haupt- und 
Lokalbahnen ergibt per Kilomster Batriebslänge einen Netto- 
betrag von K 10.456 (Staatsbetrieb K 5454, Privatbatrieb 
K 17.771); im Jahre 1902 hatte der Betrieba-Natto-Ertrag 
im ganzen 202 Millionen Kronen [Staatsbetrieb 63, Privat- 
botrieb 139 Millionen) und per Kilometer Betriebslänge 
K 10.196 (Staatebetrieb 5416, Privatbetrieb K 16.965) be- 
tragen, Der Betriebs-Netto-Ertrag des Jahres 1903 entspricht 
einer durchschnittlichen Verzinsung des verwendeten Anlage- 
kapitals von 3°170/, (Staatsbahnen und Balınen auf Rechnung 
des Staates 246°), Privatbahnen 3°62%/,) gegen 3:070/, 
(Staatsbahnen und Bahnen auf Rechnung des Staates 2:170/,, 
Privatbahnen 3°66°/,) im Jahre 1903, 

Dis Gesamtzahl der im Berichtsjahre anf den Haupt- und 
Lokalbahnen vorgekommenen Unfälle stellte sich auf 2209 
(+ 286 gegenüber dem Vorjahre). Bei diesen Unfällen ver- 
unglückten 236 Beisande (unverschuldet 126, infolge eigener 
Schuld 110), von welchen 9 getötet wurden. Auf je eine 
Million Reisende entfielen 1'34 Verunglückungen und auf je 
eine Million Personenkilometer 0°03 veranglückte Reisende, 

Die Anzatıl der bei den Haupt- und Lokalbahnen An- 
gestellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Bedienstete und 
Diener) betrug 101.582; Arbeiter im Taglohns waren im 
Jahresdurchschnitte 106.082 beschäftigt. Für Besoldungen, 
Löhne und sonstige Bezüge wurden im ganzen 25439 Mil- 
lionen Kronen verausgabt. 

An Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal bestanden 
25 Pensions-, 24 Krauken- und 25 sonstige Humanitätskassen, 
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deren Vermögen sich auf 152°81 Millionen Kronen belief. Bei 
den Pensionskassen gelangten 20-75 Millionen Kronen für 
Pensionen und Provisionen, und bei den Krankenkassen 
3:95 Millionen Kronen für Krankengelder, Arzneikosten und 
Unterstätzungen zur Auszahlung. 


U, Teil, 


Kleinbahnen und diesen gleichzuhaltende Bahnen sowie 
Schleppbahnen, 


Das Eisenbahministerium versandet soeben den II. Teil 
der Österreichischen Eisenbahnstatistik für 
dasJahr 1903, welcher die Kleinbahnen und diesen 
gleichzuhaltenden Bahnen sowie die Schlepp- 
bahnen zum Gegenstande hat und an die Stelle der 
„Statistik der in den im Reichsrate vertretenen Königreichen 
und Ländern im Betriebe gestandenen elektrischen Eisen- 
bahnen, Drahtseilbabnen und Tramways mit Pferdebetrieb* 
getreten ist. 

Gleichwie dem vor zwei Monaten erschienenen I, Teile 
der Eisenbahnstatistik ist auch dem vorliegenden Werke eine 
Einleitung vorangeschickt, in welcher im Geleite eines um- 
fassenden tabellarischen Materiala nach einem Rückblick auf 
die Entwicklung des Kleinbahnwesena die Ergebnisse des 
Jahres 1903 in ihren Hauptpunkten zusammengefäßt und mit 
jenen des vorangegangenen Jahres verglichen werden, 

Aus dieser Einleitung sind nachstehende Daten zu ent- 
nehmen: 

Die gesamte Baulänge der Kleinbahnen und diesen 
gleichzuhaltenden Bahnen in den im Reichsrate vertretenen 
Königreichen und Ländern befrug mit Ende 1903 rund 
529 km, d. i. um 33686 km oder 6°810/, mehr als im Vor- 
jahre; von dieser Länge entfallen einschließlich der 2'318 km 
langen Drahtseilstrecke der Mendelbahn 447 km auf elektri- 
schem Betrieb, 66 km auf Dampfbetrieb, 15 km auf Pferde- 
bahnen und rund 1Am auf reine Drahtsellbalınen. 


Im Vergleiche zum Jahre 1902 erhöhte sich die Länge 
der Balınen mit elektrischem Betriebe um 53°162 km == 13°50°/,, 
und jene der Bahnen mit Dampfbetrieb um 3°466 km — 548" /,, 
während sich die Länge der Bahnen mit Pferdebetrieb infolge 
Einführung des elektrischen Betriebes um 19'476 km und in- 
folge Einführung des Dampfbetriebes um 3'466 km, d. i. im 
ganzen um 22'942 km == 60'02°/, verminderte. Die _vor- 
stehend ausgewiesenen Bahnen sind sämtlich Privatbalınen ; 
von denselben befinden sieh — mit Einschlaß der in Ungarn 
gelegenen zirka 1 km langen. Teilstrecke der Lupkow-Cisnaer 
Kleinbahn — rand 25 km im Staats- und 505 km im Privat- 
betriebe. 

Was das Anlagekapital der Kleinbahnen und diesen 
gleichzuhaltenden Bahnen betrifft, so wurden im ganzen 
21971 Millionen Kronen aufgebracht (gegen 1902 +- 2:69" /,). 
Dieser Betrag setzt sich zusammen aus: Stamm- und Priori- 
tätsaktien 53°66 Millionen, Prioritätsobligationen 2 Millionen, 
sonstigen Anlehen 15582 Millionen und anderweitigen 
Kapitalszuflüssen 8-23 Millionen Kronen. Das verwendete 
Anlagekapital bezifferte sich mit Ende 1903 auf 213°87 Millionen 
(-+ 3 710/,) und das amortisierts Kapital auf 1:63 Millionen 
Kronen (+ 21'38°/,). 

Den Verkehr anlangend wurden auf den Kleinbahnen 
und diesen gleichzuhaltenden Bahnen im Berichtsjahre ins- 
gesamt 233°65 Millionen (elektrischer Betrieb 227'24, Dampf- 
betrieb 0°35, Drahtseilbahnen 0°51, Pferdebetrieb 5°55 Millionen) 
Persunen befördert, 

Gegenüber dem Jahre 1902 beträgt die Verkehrs- 
zunahme 18,864.000 Personen, d, I. 8:78°/,. An Gütern 
(einschließlich Gepäck) gelangten rund 330.000 t (elektrischer 
Betrieb 137.000, Dampfbetrieb 193,000 2) zur Beförderung, 


| was gegenüber dem Jahre 1902 einer Steigerung von 10°440/, 
entspricht, 

Die gesamten Betriebseinnahmen beliefen sich 
im Gegenstandsjahre anf 33 Millionen Kronen (hierunter 
31'65 Millionen beim elektrischen Betriebe), d. i. K 68.074 
per Kilometer Betriebslänge, 

Die Betriebsausgaben betrugen 22:85 Millionen 
Kronen (hierunter elektrischer Betrieb 21-84 Millionen). 
Gegenüber dem Vorjahre sind die Betriebseinnahmen um 14°10"/, 
und die Betriebsausgaben nm 12'23°/, gestiegen. 

Der mit 11-30 Millionen Kronen bezifferte Betriebs- 
nettoertrag (hierunter 10'96 Millionen beim elektrischen Be- 
triebe) ergibt per Kilometer Betriebslänge ein Nettoerträgnis 
von K 23.306, während der Nettoertrag im Jahre 1903 
9:37 Millionen Kronen (beim elektrischen Betrieb 924 Millionen) 
uod per Kilometer Betriebslänge K 21.505 betragen hatte. 

Die Anzahl der bei den Kleinbahnen 
und dissen gleichzuhaltenden Bahnen An 
gestellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Bedienstete 
und Diener) betrug 9885; Arbeiter im Taglohne waren im 
Jahresdurchschnitte 1304 beschäftigt, 

Für Besoldungen, Löhne und sonstige 
Bezüge des Personals wurden 12:1 Millionen Kronen ver- 
ausgabt, 

Bezüglich der Schleppbahnen wäre zu bemerken, 
daß die Anzahl der in Eisenbahnen im Staats- und Privat- 
betriebe einmündenden Schleppbahnen im Gegenstandsjahre 1815 
und die Gesamtlänge der Geleise derselben 1784 km betrug, 
was gegenüber dem Jahre 1902 einer Zunahme der Zahl der 
Schleppbahnen um 63 und einer Geleisevermehrung um 53 km 
entspricht, Unter den Schleppbahnen befanden sich 342 Berg- 
werks- und Hüttenbahnsen (Montanbahnen), 1100 Industrie- 
bahnen (Fabriksbahnen), 169 land- und forstwirtschaftliche 
Bahnen und 204 sonstige Bahnen für Privatzwecke, 





CHRONIK, 


Persoenalnachrichten, Die von einem hiesigen Wochen- 
blatte gebrachte Mitteilung, daß der Generaldirektor der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn Herr Hofrat Jeitteles 
unmittelbar nach der nächsten Generalversammlung aus Ge- 
sundbeltsrücksichten zurücktreten werde, ist ganz unbegründet ; 
derselbe hat sich vielmehr von einem leichten Unwohlsein, 
von dem er im Winter befallen war, das ihn aber in der 
Ausöbung seines Berufes nicht gestört hatte, vollkommen 
erholt. 

Seins k. u. k. Apostolische Majestät haben mit Aller- 
höchster Entschließang vom 23. April d, J, dem Sektionsrate 
im Eisenbahn-Ministerium Dr. Karl Freiherrn Rumler 
v. Alchenwehr taxfrei den Titel und Charakter eines 
Ministerialrates und mit Allerhöchster Entschließung vom 
24, April d. J. dem Staatsbahndirektor Hofrat Wilhelm 
Drathschmidt v.Bruckheim in Innsbruck das Komtur- 
kreuz des Franz Jossf-Ordene, sowie dem Stellvertreter des 
kommerziellen Direktors der k,k. priv. Stdbahn-Gesellschaft 
Heinrich Proch das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens aller- 
gnädigst zu verleihen geruht, 


Der Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeits-Verein für 
Töchter von Bediensteten der Staatseisenbahnrerwaltung 
hat am 6, Mai d. J, unter dem Vorsitze der Vizepräsidentin 
Fran Louise v. Bischoff seine sechste ordentliche General- 
versammlung abgehalten. 

Nach Erstattung des Jahresberichtes, Erteilung des Ab- 
solntoriums an den Zentralausschuß und Wiederwahl der bis- 
herigen Leitung warde die Gründerin nod Präsidentin Fräulein 
‚Irma v. Wittek in dankbarer Anerkennung und gerechter 
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Würdigung ihrer großen Verdienste um den Verein einstimmig 
zum Ehrenmitgliede ernannt. 


Kaiser Franz Josef-Stiftung für Versorgung von 
k. u. k, Offiziers-Witwen und Waisen in Wien, Diese 
unter dem Protektorate Sr. k. u. k. Hoheit des Feldzeug- 
meisters Erzherzog Rainer stehende Stiftung ist ein selbst- 
atändiges, auf dem Prinzips der Wechselseitigkeit beruhendes 
Privatinstitut und hat den Zweck, den Witwen und Waisen 
ihrer wirklichen Mitglieder lebenslänglice Renten (Pen- 
sionen) zu sichern, 

Sie wurde im Jahre 1871 ins Lehen gerufen und hatte 
sich seither stets der Sympathien und Unterstützung der aller- 
höchsten und höchsten Kreise zu erfrenen und war demzufolge 
stets in der Lage, den Angehörigen der Armee für die Ver- 
sieherung Bedivgungen zu bieten, wie sie von anderen Ver- 
sicherungsinstituten bis hente noch nicht in gleich glinstiger 
Weise zugestanden wurden. 

Wirkliche Mitglieder der Stiftung werden jene Offiziere, 
sowie jene mitdem OÖffizierscharakter be 


kleideten Personen des k.u.k. Heeres, der 


k.u.k, Kriegsmarine, der beiden Landwehren 
und der Gendarmerie des aktiven, nicht aktiven 
Reserve- oder Rulıestandes oder im Verhältnisses „außer 
Dienst*, welche für ihre Gattinnen (Waisen) bei der Stiftung 
Renten versichern. 


Auch aktiven und nicht aktiven Militärbeamten 
des stehenden Heeres, der Kriegsmarine und der beiden Land- 
wehren ist es gegenwärtig ermöglicht, durch Versicherung 
ihrer Gattinnen Mitglieder der Stiftung, jedoch unter beschränkter 
Anteilnahme an der Verwaltung zu werden. 

Die versicherte Rente kann mindestens 200 Kronen und 
höchstens 1800 Kronen betragen. 

Die Versicherung kann eingegangen werden: 

a) durch einmaligen Erlag eines Deckungskapitals; 

b) gegen fortlaufende, auf die Zeit des gleichzeitigen 
Lebens beider Ehegatten zu leistende Zahlung (Prämie); 


ec) gemischt, durch einmaligen Erlag eines Deckungs- | 


kapitals und gegen zu leistends Prämien, 

Im Falle des Ablebens der versicherten Gattin ‚bezw. 
Witwe geht dee Rentenanspruch auf deren 
Waisen bis zum vollendeten 24. Lebensjahre olıne weitare 
Zahlungen seitens des Mitgliedes über. 

Die Witwe hat Anspruch auf die Rente, gleichviel, ob 
das wirkliche Mitglied eines natürlichen Todes oder infolge 
eines Duelles oder Selbstmordes gestorben oder vor dem Feinde 
gefallen ist, 

Die Geschäfte der Stiftung und deren Vermögensver- 
waltung werden statutengemäß durch einen aus 15 Mitgliedern 
bestehenden Verwaltungerat besorgt, welcher von der General- 
versammlung der wirklichen Mitglieder gewählt wird. 


Transporteinnahmen der k. k. österr, Staatsbahnen 
im März 1905. 


l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslinge 8759 km.) 

Befördert wurden 3,559.200 Personen und 2,988.300 £ 
Wrüter und hiefür K 4,635.000, bezw. 16,095.700, zusammen 
K 20,730.700 {-- K 151.417 gegen März 1904) einge- 
nommen. 

Was die provisorische Ermittlung ergibt, vereinnahmten 
die k, k, österr, Staatsbahnen im Monate März 1905 auf den 
westlichen Linien aus der Personenbeförderung K 3,075.300 
(2,668.200 Reisende), aus dem Gütertransporte K 11,208.700 
(2,334.100 /), auf den östlichen Linien ans dem Personen- 
verkehre K 1,550.700 (891.000 Reisende), aus dem Güter- 
verkehre K .4,887.000 (654 200 2). 


Die Gesamteinnahme beider Staatsbahnnetze weist gegen- 
über dem definitiven Erfolge desselben Monats im Vorjahre im 
Personenverkehre eine Mehreinnahme von K 337.319 (+ 286.900 
Reisende), im Güterverkehre dagegen eine Mindereinnahme 
von K 135.902 (— 19.400 f) ans, 

Zu dem günstigeren Resultate des Personenverkehrs 
trugen die westlichen Staatsbahnen mit einem Mehrbetrag von 
K 119,522 (4 167.900 Reisende), die östlichen Linien mit 
einem solchen von K 217,797 (+ 119.000 Reisende) bei. 

Im Güterverkehre zeigte sich anf dem westlichen Staats- 


‘ bahnnetze ein Ausfall, und zwar im Betrage von K 292.893 





) 





ı (— 46.200 D), wihrend die östlichen Staatsbahnen eine Mehr- 


einmahme von K 106.991 (+ 26.800 t) erzielten, 

Das höhere Ergebnis der Einnahmen aus dem Personen- 
verkehre beider Staatsbahnnetze ist zum Teile In den Witte- 
rangsverhältnissen des Berichtemonates, welche verhältnismäßig 
günstigere waren als im gleichen Monat vorigen Jahres, zum 
Teile aber auch darin begrlindet, daß aowohl auf den süd- 
lichen, besonders aber auf den nordöstlichen Linien die Be- 
förderung von Arbeitern in diesem Monat eine sehr rege war. 

Der Ausfall in den Einnahmen des Güterverkehrs des 
westlichen Staatsbahnnetzes ist zumeist auf den schwächeren 
Kohlenverkehr zurückzuführen, da nicht allein der Export 
nach dem Auslande, sondern auch die Anforderungen des in- 


: ländischen Bedarfes geringer waren als im März v. J. Da- 


gegen gewann der Güterverkehr der östlichen Staatsbahnen 
aus der regen Verfrachtang von Schnittholz nach Rußland 
und Rumänien, sowie von stärkeren Durchzugstransporten von 
Eisenwaren, Maschinen und Steinkohlen nach Rumänien, dann 
von Getreide aus Rumänien eine ziemlich bemerkenswerte 
Mehreinnahme, die jedoch nicht binreichte, um den Ausfall 
bei den westlichen Staatsbahnen auszugleichen, 

Die Nachweisungen der definitiven Einnahmen des Monats 
Dezember 1904 ergaben eine Plusrichtigstellung von K 858,773, 


‘ wodurch sich die bisher ausgewiesene Gesamteinnahme von 


K 253,098.772 auf K 253,957.545 erhöht, 
11. Wiener Stadtbahn. 
(Betriebelänge 38 km.) 
Befördert wurden 2,459.100 Personen und 50.400 # Güter 


' und hiefür K337.600, bezw. 63.100, zusammen K 400.700 


(+ K 5727 gegen März 1904) eingenommen. 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen der 
Wiesner Stadtbahn im Monat März 1905 ergibt gegenüber den 
definitiven Ergebnissen desselben Monats im Vorjahre beim 
Personenverkehre eine Mehreinnahme von K 2179 (+ 11.100 
Reisende), im Güterverkehre ‚eine solche von K 3548 
(-+ 5900 2). 

Die Einnahme des ersten Quartals dieses Jahres zeigt 
im Personenverkehre einen Ausfall von K 21.959 (— 174,600 
Reisende), im Güterverkehre dagegen eins Zunahme um 
K 34,519 (+ 27.9009. 

Die definitive Einnahme des Monats Dezember 1904 
ergab eins Plusrichtigstellung von K 21.228, wodurch sich 
die bisher ausgewiesene Jahreseinnahme von K 4,881.813 auf 
K 4,903.041 erhöht. 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Februar 1905. Im genannten Monate sind anf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 6 Entgleisungen auf freier Bahn 
(davon 5 bei personenführenden Zügen), 10 Entgleisungen in 
Stationen und Haltestellen (davon 5 bei personenführenden 
Zügen), 1 Zusammenstoß anf freier Bahn und 2 Zusammen- 
stöße und 2 Streifaungen in Stationen und Haltestellen (davon 
die 2 Zusammenstüße bei personenführenden Zügen) vorge- 
kommen, Bei diesen Unfällen wurden Menschen weder getötet, 
noch erheblich verletzt. 

Ein Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. Im 
diesjährigen Etat der preußischen Eisenbahnverwaltang findet 
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sich, wie wir dem „Zeutralblatt der Banverwaltung“ ent- ! Bahnhofsagebände in Berlin und in dem zwischen den beiden 


nehmen, auch eine Summe von Mk. 650.000 (erster Teilbetrag 
Mk. 400.000) für die Herstellung eines Verkehrs- und Bau- 
museums. Schon Ende der Siebziger- oder Anfangs der Acht- 
zigerjahre bestand unter dem damaligen Arbeitaminister von 
Maybach die Absicht, ein Eisenbahnmuseum einzurichten 
und schon damals wurde bei den Staatsbahnen und den zu 
dieser Zeit noch zahlreichen Privatbahnen Umschan nach be- 
merkenswerten, technisch und geschichtlich wertvollen Aus- 
führungen, Probestücken und Modellen gehalten. Ee wurden 
zahlreiche Gegenstände vorgefunden und zur Verfügung gestellt ; 
leider aber scheiterte die Absicht, sie zu einem Museum 
zusammenzustellen, an dem Mangel geeigneter Räume und die 
damalige Finanzlage ließ wohl die Errichtung eines besonderen 
Museumsgebäindes nicht zu. Die bereitgestellten Gegenstände 
verblieben daher teils bei den Eisenbahnverwaltungen, teils 
wurden sie der kurz vorher gegründeten Technischen Hoch- 
schule in Charlottenburg überlassen. 

Inzwischen waren für die Ausstellungen in Chicago, 
Paris und Düsseldorf von der preußischen Eisenbahnverwaltung 
zahlreiche Modelle hervorragender Bauwerke und Betriebs- 
einrichtungen hergestellt worden, die nach Beendigung der 
Ausstellungen leider wieder an den verschiedensten Stellen bei 
den einzelnen Eisenbahndirektionen untergebracht werden 
mußten und so der Allgemeinheit keinen weiteren Nutzen 
brachten, Dasselbe gilt von den zahlreichen Modellen und 
Plänen aus dem Gebiete des Wasserbanes und Hochbanes, die 
nach Beendigung der genannten Ausstellungen zurückkehrten. 
Sie mußten bekanntlich zuletzt in einigen notdürftig einge- 
richteten Stadtbahnbögen auf der Schleuseninsel im Tiergarten 
in Berlin untergebracht werden, wo sie ebenfalla nur einigen 
Sachfreunden und auch nur unter erschwerenden Umständen 
zugänglich gemacht werden konnten. Ganz nnhaltbar aber 
wärden die Zustände werden, 
stellung in St. Louis mit erheblichen Kosten beschafften zahl- 


wenn noch die für die Aus- | 








reichen Gegenstände aus dem Gebiete des gesamten Verkelis- | 


wesene, die Abbildungen und Modelle zu Bauwerken, Fahır- 
zeuge, Maschinen, Betriebseinrichtungen u. s, w. nach ihrer 
Rückkehr wieder an irgend einem ‘abgelegenen Orte unter- 
gebracht werden müßten, um sie wenigstens vor dem Ver- 
derben za schützen, 


Es ist daher als eine äußerst glückliche Lösung anzu- 
sehen, daß sich der Minister der Mffentliehen Arbeiten ent- 
schlossen hat, nunmehr die Modelle in geeigneten Räumen 
unterbringen za lassen und sie mit den übrigen vorhandenen 
Gegenständen aus den genannten Gebieten in einem „Ver- 
kehrs- und Baumuseum“ zu vereinigen, das anch der 
allgemeinen Besichtigung zugänglich gemacht werden soll. 
Dabei werden sich die Sammlangen nicht anf rein technische 
Dinge beschränken, sondern beispielsweise bei dem Eisenbabn- 
wesen anch Gegenstände aus dem Gebiete der allgemeinen 
Verwaltung, des Tarif-, Verkebre-, Abrechnungs- und Befür- 
derungswesens, der Personal- und Wohlfahrtsangelegenbeiten 
enthalten, Daher wird dieses Museum nicht allein dem Publikum 
Gelegenheit geben, die Geschichte, Entwicklung und Technik 
des Eisenbahn- und Bauwesens kennen zu lernen, sondern es 


wird anch wegen der Reichhaltigkeit und übersichtlichen An- | \,.n Eröffoung der Ofubversamulnug begräßte der Vizepräsident, 


ordnungen der Sammlungen den Beamten und Studierenden 
die Belehrung erleichtern, 

Mit Recht ist davon abgesehen, jetzt schon ein heson- 
deres Gebäude für das Musenm zu errichten, da sich die 
Samminngen naturgemäß erst allmählich entwickeln und es sich 
erst nach Jahren genau übersehen läßt, wie sich die Ein- 
richtungen nnd das Raumbedärfeis endgiltig gestalten. Vor- 
länfig werden die vorhandenen und die demnächst hiazu- 
kommenden Gegenstände zweckmäßige Unterkunft finden in 
den Räumen des Erdgeschosses im ehemaligen Hamburger 





‚ des Bahnbofes für den Personenverkehr vielfach 
. worden sind, müssen zur Aufnahme der Sammlungen besonders 


Gebäudeflägeln befindlichen Hofe, der früher die Bahnhofs- 
geleise aufnalım. Die einzelnen Räume, die seit Aufhebung 
umgebant 


eingerichtet und der Hof wird mit einem Glasdach versehen 


; werden. 


Zur Vorbereitung der Errichtung des Verkehrs- nnd 
Baumusenms ist ein Ausschnd eingesetzt worden, dem Ober- 
beamtse der verschiedenen Fachrichtungen im Arbeitsmini- 
sterium angehören. Außerdem rind einige königliche Fisen- 
bahndirektionen jetzt schon mit den Vorarbeiten für die 
Bildung einzelner Abteilungen des Museums betraut, so daß 
zu erwarten steht, daß mit dem Zeitpunkte der Fertigstellung 
der Räume im Jahre 1906 auch gleich die Einrichtung des 
Museums erfolgen kann, 

Damit ist endlich der Anfang zu einem Unternehmen 
gemacht, das vom ethischen wie vom praktischen Standpunkte 
ans schon längst hätte geschaffen werden sollen. 

Wir sind in Österreich bereits seit vielen Jahren im 
Besitzes eines reich ankgestatteten, trefflich organisierten und 
geleiteten Musenms, das unter der Leitung des k, k. Eisen- 
bahnministeriums steht. (Vgl. darüber den Vortrag des Leiters 
desselben, Hofrat Konta in Nr. 1, Jahrg. 1903.) 


LITERATUR. 


„Österreichisches Kursbuch.“ Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Condneteur“) ist soeben die Mai- 
Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbahn- 
und Dampfschiffahrpläne und Fahrpreise, sowie einen Führer 
in den Hauptstädten, Karten und Städtepläne enthält. Zu be- 
ziehen durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, Trafiken 
u, 8, w. und von der Verlagshandlung RB. v. Waldheim in 
Wien. Preis der großen Ausgabe IK 40h, der kleinen 70 h. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissensehaften. Zweite, vollständig neu bearbeitete 
Auflage. Mit zahlreichen Abbildungen, I Abteilung, zweite 
Hälfte (Ak. 2-50), II und Ill. Abteilung. Preis jeder Abteilung 
M. 5.—. Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt. 

In rascher Folge ist die zweite Hälfte der I, Abteilung, 
ferner die II. und III, Abteilung der zweiten Auflage dieses 
bekannten, weitverbreiteten und einzig dastehenden Werkes 
erschienen. In abgerundeter, zusammenfassender, klarer and 
leicht faßlicher Darstellung wird ohne Ausnahme der Stoff 
nach dem nenesten Stande der Wissenschaft und Technik be- 
handelt, Die Darstellang wird darch sehr zahlreiche und sehr 
iustruktive Abbildungen unterstützt, auf deren Herstellung 
die Verlagshandlung große Sorgfalt verwendet hat. In den 
seither erschienenen zweieinhalb Abteilungen zählen wir nicht. 
weniger als raud 400 Illustrationen! Einen weiteren Vorzug 
hat die neue Auflage des verdienstvollen Werkes dadarclhı zge- 
wonnen, daß es auch die Arbeitergesetzgebung eingeliend be- 
rücksichtigt, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Bericht über die Clubrersammlung am 24, April 1906. 


Herr Kogierungsrat Ritter von Loehr zunächst Se. Exzellenz den 
Chef des Generalstabes, Herrn Feldzeugmeister Freiherrn von Beck, 
welcher die Versammlung durch seine Anwesenheit an-zeichnete, a0- 
wie die zahlreich erschienenen Clubmitglieder und machte die nach- 
stehenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„Mit der heutigen Cinbversammlung, in welcher die Schrift- 
stellerin Fran Leopoldine von Morawetz-Dierkes einen Vor- 
Kg Beer „Sardinieu, das Land der Nuraghe* halten wird, wird die 
Clubsaison 1904/1905 geschlossen. 

Das Programm der diesjährigen Veranstaltungen wird nach 
dessen Fertigstellung durch das Exkursions- und Geselligkeitakomitee 
in der üblichen Weise rechtzeitig bekanntgegeben werden. 
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Bevor ich Frau von Morawetz-Dierkes das Wort erteile, 
untarlasse ich nicht, den geehrten Anwesenden und deren Familien 
einen recht angenehmen und vergnfigten Sommer za wünschen, in 
der Hoffaung, daß wir uns alle im Herbste wohlbehalten und zahl- 
reich im Club wieder einfnden mögen. 

Winscht jemand zu den geschäftlichen ga, Yp das Wort? 

Wenn dies nieht der Fall ist, bitte ich Fran von Morawetz, 
mit ihrem Vortrage zu beginnen.“ 

Nach einem kurzen historischen Apersu schilderte Frau von 
Morawestz-Dierkas die ethuographischen Eigentümlichkeiten 
Sardiniens, welches abseits von dem großen Weitrerkehre sehen, 
im allgemeinen besonderer staatlicher Fiiraorge bisher sieh nicht er- 
freut hatte. 

Die Rednerin zeigte dem Auditorium weiters In einer Reihe 
von Liehtbildesn die wichtigsten Städte des Landes und seine Denk- 
mäler, unter welchen die Nuraghe das größte Interes:e beanspruchen, 
Diese riesenhaften, in die Urzeit zurückreichenden Bauwerke äuden 
sich im groder Anzahl auf der Insel vor und haben den Archäologen 
und Sprachforschern viel Kopfzerbrecben verursacht. Zum Schlasse 
gab Frau von Moramwetz eine ausführliche Beschreibung der Gegend 
im Ionern der Insel, deren landschaftliche Reize von dem großen 
Tonristenpnblikum bisher wenig gekannt waren. 

Die fesseluden Ausführungen der Vortragenden fanden den 
lebbaftesten Beifall, und mit dem Ausdrucke des Dankes des Ulub an 
Frau von Morawetz schloß Herr Regierungsrat von Loehr die 
Versammlung. Der Schriftführer: Emil Guisolan. 





Zusammensetzung der Komitees für das Clubjahr 1905. 


Administrationskomitee: Regierungsrat v. Loehr 
(Obmann), Regierungsrat Ast, Ober-Banrat Koestler, Inspektor 
Guisolan, Inspektor Hackler, Bureauvorstand Kloss, Öber- 
Ingenieur Kriser, Exzelleus Sektions-Chef Dr. Liharzik, Sekretär 
Mansch, Baurat Schmarda, 

Fiuanzkomitee: Regierungsrat v. Loehr (Obmann), 
Inspektor Hacklier, Ober-Revident Handofa kr Direktionsleiter 
Dr. Scheiber, Baurat Schmarda, Inspektor Stanffer. 


Redaktionskomitee:; Regierungsratv.Loebr (Übmann), 
Regierungsrat Ast, Hauptmann Bittner, Ingenieur Hartinger, 
Ober-Baurat Koestler, Öber-Ingenienr Kriser. Kooptiert: 
Sekretär Dr. Hilscher, Öber-Offzial Fleischner, Inspektor 
v. Merta. 

Vortragskomitee: Über-Baurat Koestler (Obmann), 
Hauptmann Bittner, Bahnkommissär Dr. Jaschke, Regierungsrat 
v.Loehr, Direktionsleiter Dr. 8cheiber, Ober-Inspektor Schiler, 
Ministerialrat Dr. Schonks, Ober-Ingenieur Spitzer. 

Statutenkomitese: Exzellenz Sektions-Chef Dr. Lihar- 
zik (Obmann), u. Iren rat v. Loehr, Ministerialkonzipist Dr. 
v. Sagasser, Dircktionaleiter Dr. Scheiber, Adjunkt Seliner. 
Kooptiert: Sektions-Chef Freiherr von Buschmann. 

Benefisienkomitee: Bursaurorstaud Klo ss (Obmann), 
Ingevieur Hartinger, Ober-Bevident Handofsky, Sekretär 
Mansch, Ministerialkonzipist Dr. v.Sagasser, AdjunktSelluer, 
Ober-Ingenienr Spitzer. Kooptiert: Sekretär Burger, Öber- 
Offizial Fleischner, Kontrollor Hamf, Ober-Offzial Reiner. 


Bibliorthekskomitee: Zentral- Inspektor Reiber 

(koopt.) (Obmann), Inspektor Hackler, Sekretär Dr. Hauler, Ober- 

anrat Koestler, Regierungsrat v. Loehr, Direktionsleiter 
Dr. Scheiber, Baurat Schmarda, 

Exkurasions- und A ee en 
Hansch (Obmann), Ober- Ingenieur Spitzer (Öbmannstellvertreter), 
Hauptmann Bittner, Mivisterialkonzipist Dr. Gin tl, Ober-Revident 
Handofsky, Ingenieur Hartinger, Sekretär Dr. Hanuler, 
Bahnkommissär Dr Jaschke, Burennrorstand Kloss, Ober- 


Ingenieur Kriser, Ober-ÖffzielRosenberg, Adjunkt Sellner, ! 


Inspektor Stauffer. Kooptiert: Konzipist Dr, Burger, Über- 
Oifieial Fleisehner, Aspirant Dr, Grünebaum, Adjunkt Har- 
tinger, Bahnkommissär Dr. Leipen, Ingenieur Mader, Sekretär 
Dr. Prayon, Aspimnt Dr. Rauscher, Ober-Otüzial Reiner, 
Adjunkt Ritter, Aspirant Dr. Scheiber, Assistent Schweig- 
hofer, Konsipist Dr. Wiener, Konsipient v. Wotawa 





Verinderangen im Mitgliederstande im Monate April 1906. 

Ausgatreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Dr. Karl Suchofaky, 
k. k. Ministerialkonzipist im Eisenbahnministeriam; Ingenieur Otto 
Hönigsberg, Maschinenkommiesär der k. k. priv. Sttdbahn-Gesell- 
schaft; Edmund von Sellner, k. u. k. Oberstleutnant im General- 
stabskorps, zugeteilt dem Eisenbahnburean des k.u.k. Genaralstaben ; 
dustay von Dittrich, k.o.k. Hauptmann im Eisenbahnburean des 
k.u. k. Generalstabes. 

Gestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied: Herr Karl Kehl, Kontrollor 
der k, k. priv, Kaiser Ferdinanda-Nordbabn. 





Begünstigung des Verschönerungs-Vereines St. Veit. 

Der Verschönerungsverein von Ober-St. Veit, Wien XIl1/T, 
gewährt den Clubmitgliedern und deren Angehörigen auf seinem 
Sport- und Reunionplatz für Lawn-Tennis, Fußball, Radfahren und 
alle Rasenspiele die gleichen Beg@nstigungen wie den Mitgliedern des 
Verschönerungsvereines, auch pro 1805 und zwar: 





In den ‚Standen ron 























4-8 Ubr ee 
abands 4 Uhr nachm, 
| 1. Saison-Abonnement Eh u | 
für je einen Tag in jeder Woche | | 
Aeine Stunde ......- ”I|- | mM |I— 
; für je einen Tag in jeder Woche | 
Azweiäötnnden ....,- 4 |-!M |i— 
I. Monats-Abonnement | 
für je einen Tag in jeder Woche 
Asine Stunde . -..-..».- | 2 1- | — 
‚für je einen Tag in jeder Woche | 
| agweißStunden ...-..| 02 | —-| 0 | — 
| I. Extrapartien für Abonnenten | I | 
für eine Stunde. ... - ab N gs I|—| 1 - 
' für zwei Stunden ....... 3 ı — 2 |- 





Anmeldangen wollen direkt an den Obmann des Vereines, Herrn 
Christian Uzel, Inspektor und Hauptkasaier der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, XIII/7 Einsiedeleigasse 28, gerichtet werden. 

Änderung einer Begünstigung. 
Berudorfer Metallwarenfabrik Arthur Krupp, I. Wollzeile 12 


(8. 140 des Begtinstigungs-Verzeichnisses im Almanach) hat die Er- 
mäßigung auf 5°%/, herabgesetzt. 








Aufgehobene Begünstigung. 
Die uus seitens des Heilvereines in Leaina eingeräumten Be- 
glnstignugen (vide Nr. I vom 1. Jänuer 1905) bestehen infolge ein- 
getretener Zwischenfälle nicht mehr zu Recht. 


Die Club-Bibliothek hat kürslich eine namhafte Bereicherung 
erfahren, indem Fran Karoline Lichtenstern aus dem Nachlasse 
weiland ihres Gatten, des Hof- und Gerichts-Adrokaten Herrn 
Dr, Ludwig Lichtenstern, eine Anzahl von Werken belletristischen 
Inhaltes dem Club zum Geschenke gemacht hat. 

Wir fühlen uns verpflichtet, der hochherzigen Spenderin für 
diesen freundlichen Ausdruck der Sympathie, auch an dieser Stelle 
namens des Club den wärmsten und verbindlichsten Dank aus- 
zusprechen. 


Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olub österr, Bisenbahn - Boamten. 

Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Rotsaturmatraße 15. 

Reihe |. Enthält Sonder-Abdrüicke umfangreicherer Artikel aus der 

„Österr. Eisenbahn-Zeitung“, 

Reihe Il. Euthalt sihetinlige Werke, 
angen ganzer Gebiete, 
Bisher sind erschienen: 
I. Relbe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr, Nordwestbahu, Ladenpreis K 1.80, 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“, 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K 1.20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
relohs‘‘. Eine Stndie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leäder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehradienstes“, Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen in Österreloh“. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1'20, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k, Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
preis K — 20. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘‘. 
Von Indwig Frennd, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1:80, 

li. Reihe, Band 1: „Das österrelchlsch-ungarische und internatlonate 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Barsan- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
babın. Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 








Monographien oder Dar- 


nalordnung und zu den 





Eigentum, Herausgaba und Verlag des Club 


en rt, Risenbapn-D tem, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hüscher. 


Druck von B. Spies & Oo. 
Biranbongasse 


Wien, Y. Bexirk, Br. 16, 


K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Kundmachung, 


Die 85. Generalversammlung der Aktionäre 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn findet 
Mittwoch den 81. Mai 1%5, vormittags 10 Uhr, im 
neuen Administrationsgebäude (IT. Nordbahnstraße 50) in Wien statt, 

Gegenstände der Verhandlung: 

1. Entgegennahme des Jahresberichtes des Verwaltungsrates, 

2. Bericht des Rerisionsausschusses und Beschlußfassung tiber 
die Bilanz, 

8. Beschlußfassung über die Verwendung des Rein 

4. Wahl des Revisionsausschusses ($ 24, lit. k der 

Wien, den 27. April 1905. 


winnes, 
tatuten). 


Der Verwaltungsrat. 


Priv. österr.-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Einladung 


zur 50. ordentlichen Generalvrersammlung der stimmberechtigten 
Aktionäre der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
am 29, Mai 1905. 

Die Herren Aktionäre werden hiemit zu der ani Grund des 
$ 35 der Statuten aubaraumten 50, ordentlichen Generalversammlung, 
welche Montag den 29. Mai 1905, um 10 Uhr vormittags in Wien, 
im Administrationsgebäude der Gesellschaft, I. Schwarsenbergplatz 3, 
stattfinden wird, eingeladen. 

Tagesordnung: 

1, Genehmigung der Jahresrechnung und des Rechnungs- 
abschlusses für das Jahr 1904 und Bestimmung über die Verwendung 
des Reinerträgnisses, 

2. Statutenänderung. 

8. Teilweise Erneuerung des Verwaltungsrates. 

4. Wahl eines Rerisions-Ansschnsses zur Prüfung der Rech- 
nungen des Betriebsjahres 190%. Der vereinigte Verwaltungsrat. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Kundmachung, 


Der Verwaltungsrat beebrt sich die Herren Aktionäre zur 
54. (ordentlichen) Generalversammlung eiuzuladen, welche Dienstag 
den 80. Mai 1905 um 10 Uhr vormittags in Wien im Sitzung» 
saale des Ersten allgemeinen Beamtenvereines 
der österr-ungar, Monarchie, I, Wipplingerstraße%5, 


stattfindet. 
Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gesebiftsberieht für das Jahr 1904. 

2. Bericht des in der vorjährigen Generalversammlung zur 
Prüfung der Rechnungen für das Jahr 1904 gewählten Revisions- 
ausschusses. 

3. Bericht und Antrag des Verwaltungsrates, betreffend die 
Einlösung des am 1. Juli I, J. fälligen Aktieocoupona. 

4. Wahl von Verwaltungsratsmitgliedern. 

5, Wahl des Revisionsausschusses zur Prüfung des Rechnungs- 
abschlusses des Jahres 1905. Der Verwaltungsrat. 


Direktion der städtischen Straßenbahnen. 


Eundmachung. 

Bei der Direktion der städtischen Straßenbahnen in Wien 
gelangt die Stelle eines Studien-Ingenieurs mit dem Höchstbezug von 
i t K 8000.— (Achttausend) zur Besetz Die Aufnahme 
erfolgt anf Grund der „Dienstordnung für das Dienstpersonale der 
städtischen Straßenbahnen*, 

Die näberen Bedingungen liegen im Personal-Bureau der 
Direktion, IV. Favoritenstraße Nr. 9, auf. 





K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Einführung des Sommerfahrplanes am 1, Mai 1906. 

Am 1. Mail. J. tritt auf den Linien der k. k. prir. österr. 
Nordwestbahn und Säd-Norddeutschen Verbindungsbahn, sowie auf 
on Ben Betriebe stehenden Lokalbahnen der Sommerfahrplan 
in Kra 

Die wesentlichsten Änderungen gegenüber dem bisherigen 
Fahrplane sind nachstehende: 

Die Schnell Nr. 1 (Wien ab 9 Uhr 30 Min, abends) und 2 
(Wien an 7 Uhr 35 Min. vormittags) werden auch die III. Wagen- 
klasse führen und gelangen zu diesem Zwecke bequeme vierachsige 
ek dieser Klasse zur Einstellung, welche zwischen Wien und 
Berlin durchlaufen werden. 

Durch diese Einführung ist es auch den Reisenden ermöglicht, 
die Fahrt mit den Nachtschnellzügen nach und von Prag, Reichen- 
berg, Trautenau und Georgswalde mit nur einmaligem Umsteigen in 
Großd-Wosek, bezw. Nimburg, ferner nach und von Dresden, Berlin, 
Leipzig, Hannover und Hamburg in der III. Klasse zurückzulegen. 
Auch die Passagiere nach und vom London werden die III. Klasse 
in der Strecke Wien—Hannorver, bezw. Essen— Wien bentitzen können. 





Es wird insbesonders hervorgehoben, daß die Ill. Wagenklasse 
bei den genannten Zügen achon bei den am 30. April von Wien, 
resp. von Berlin aurgehenden Zügen zur Einstellung gelangt. 

Schnellzug Nr. 1 erhält in Dresden einen neuen Anschluß nach 
Leipzig, wo die Ankunft schon um 9 Uhr vormittags (bisher 9 Uhr 
55 Min.) erfolgt. 

Die Züge Nr. 18 (Tetschen an 4 Uhr 10 Min. nachmi ) 
und 14 (Tetschen ab 8 Uhr 46 Min. vormittags) werden auch in der 
Haltestelle Altstadt bei Tetschen, der um 4 Uhr %8 Mio, nachmittags 
von Wien abgehende Zug Nr. 15 auch in der Haltestelle Bisamberg 
bedingungsweise Aufenthalt nehmen. 

Vom 1. Jani 1905 angefangen wird ein neues Schnell- 
zugspaarzwischen Reichenberg und Prag K.F.J.-B. 
(Prag K.F. J.-B, ab 6 Uhr 1 Min. früh, Reichenberg an 9 Uhr 
38 Min. vormittags, Reichenberg ab 6 Uhr 50 Min. abends, Prag 
K.F.J.-B. an 10 Uhr 17 Min, abends) mit dureblaufenden Wagen 
T., II. und III. Klasse zwischen Prag und Reichenberg in Verkehr 
gesetzt. Diese Schnellzüge werden in Reichenberg Anschlüsse von 
und nach Gablonz a. N., Zittau, Dresden und Chemnitz finden. 

Zug Nr. 804 (Seidenberg ab 10 Uhr vormittags) wird auch ° 
direkte Wagen aller drei Klassen zwischen Seidenberg— 
Prag (K.F.J.-B.) führen und in den Haltestellen Heinersdorf und 
Radi Aa anhalten. 

Zug Nr. 2317 wurde um 80 Minuten später von Parschnitz 
gelegt und hiedarch die Fahrtdauer von Trautenau nach 
Breslau und Berlin gekürzt. 

Am 1. Mai gelangt die zwischen Alt-Paka und Liebstadtl ge- 
legene Haltestelle Böla (S.-N.-D. V.-B), ferner die zwischen Alt-Paka 
und Krah gelegene Haltestelle Büöla (Ö.N.-W.-B), ferner im Laufe 
des Monates Mai die zwischen Starkotsch und Rothkosteletz gelegene 
Haltestelle Woleschhnitz zur Eröffnung. In diesen Haltestellen 
wird die Mehrzahl der in diesen Strecken verkehrenden Züge be- 
di weisen Aufenthalt nehmen. 

ie zwischen Mittelwalde und Wildenschwert verkehrenden 
Schnellzüge Nr. 4283/1209 und 1210/424 wurden in eine andere Lage 
gebracht (Mittelwalde ab 12 Uhr 50 Min. nachmittags, Mittelwalde 
an 1 Uhr 50Min. nachmittags) und hiedurch neue Anschlüsse 
an die Personenztige der St.-E.-G. Nr. 15 und 16 (Prag St.-E.-G. an 
6 n.» Min, abends, Prag St.-E.-G. ab 8 Uhr vormittags) her- 
gestellt. 

Zug Nr. 417 (Prag an 10 Ubr 18 Min. abends) erbält infolge 
Verlegung des Zuges Nr. 363 der k.k. St.-B. in Wichstadtl-Lichtenau 
Anschluß von Grulich. 

Die im Vorjahre vom 1. Juli an in Verkehr gesetzten Personen- 
züge Nr. 1083 und 1084 (Trantenan ab 5 Uhr 56 Min. nachmittags, 
Trautenau an 7 Ubr 12 Min. abends) werden in diesem Jahre schon 
ab 11. Juni und die bei den Zügen Nr. 1024, 1028, 1025 und 1085 
zwischen Freiheit-Jobannisbad und Breslau, bezw. Rahbank rollenden 
Dürchgangswagen (Freibeit-Johannisbad ab 9 Uhr 44 Min. vormittags, 
bezw. 2 Uhr 26 Min. nachmittags, Freibeit-Johannisbad an 11 Uhr 
81 Min. vormittags, bezw. 8 Uhr 16 Min. abends) schon ab 
1. Juni geführt, : 

Die anderen hier nicht erwähnten Änderungen sind aus dem 
Fahrplanplakate, sowie aus dem verkäuflichen Taschenfahrplane zu 
ersehen, 


Gilltig ab 1. Hai 1905, Sommerdienst 1905. | 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wiem und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Parla (via 
Ariberg), Mailand (via Arkberg—Bt, Gotthard) und München (ria Salsburg), 


Pr: u. s 
Wien hf.» m 


+ über Amstettan—Belztal— Bischofshofen. @ Wien Wbhf. nb Sg%, * über 
Wintertbur—St, Margareten. ( Wien Wbhf. an 7% 5 ab 1. Juni München ab 94. 

| (N Dirckts Wagen |, und Il, Klasse zwischen Wien—NHüneben, 

| Wien Zirich— Basel (—Ostende) und Prag—Linr—Inssbruck; isewagen | 
zwischen Wien—Iansbruck und Basel—Langres, zurtck Paris— ; Schlaf- 


(*) Dirckte Wagen 1. und Il. Klasse zwischen (Budapest—) w Ien— 
Basel—Paris, Ill. Kiasse zwischen Wien—Buchs (Kheintal); Speisewngen 
zwischen Wörgi—Zürich und von Vorenl nach Paris; Schlafwagen I. und | 
11. Klasse zwischen Wien— Zürich, zurück I. Klasse Parls—Basel, I. und Il. Klasse 


(**) Direkte Wagen 1. und II. Klasss zwischen Wien— Salıbu 
Basel tiber Buchs (Rbeintal), zurück über St. Bergunoten Pelsbazg, ij 
burg—Chur über Buchs (Bheintal), III. Kinsse zwischen Wien— Feldkirch 
zn n eu Schlafwagen zwischen Wien—Salabarg (—Bad Beichenhall) 
+ Juni, 


wagen zwischen Wörgi- Bürteb, 


Gebändeanstrich und Anstrichfarben. Im Hinblicke auf den 
Beginn der Bausaison dürfte eine kurze Erörterung des Themas, 
wauu und womit neuerbaute Häuser trichen werden sollen, von 
allgemeinem Interesse sein, zumal die rechtzeitige Vornahme des 
Anstriches nicht minder wichtig ist, als die richtige Wahl des hiefür 
zu verwendenden Anustrichmateriales. 

Jeder erfahrene Techniker wird uns beistimmen, weun wir von 
dem Usus, neus Gebäude jahrelang im nackten Verputze stehen zu 
Inssen, entschieden abraten, Durch die Ewflüsse der Witterung ist 
der Verputz einem Zersetzungsprozesse unterworfen, welchem nicht 
rasch genug gesteuert werden kann. Man soll also den Fassaden 
sofort, nachdem sie trocken sind, einen schützenden Überzug durch 
einen Anstrich verleihen und so der Gefahr begegnen, späterhin 
vielleicht den ganzen Verputz ernenern zu missen. 

Von hervorragender Bedentung ist aber auch die Auswahl 
einer guten und baltbaren Farbe für den Austrich. Kalk- und Leim- 
farbenanstriche besitzen nicht die gewünschte Dauerhaftigkeit, und 
Ölfarbenanstriche sind nicht nur sehr kostspielig, sondern involrieren 
andere Nachteile und Gefahren dadurch, daß sie die Mauern nach 
außen hin luftdicht abschließen. Wobl kommen unter dem Titel 
„wetterfeste Anstrichfarben* vielerlei Produkte auf den Markt, doch 
ist die überwiegende Mehrzahl derselben — nicht wetterfest, andere 
sind wieder #0 teuer, wenn nicht noch teuerer als Ölfarbe. 

Erst in den allerletzten Jahren hat sich eine in Amerika er- 
fundene und dort schon die weiteste Verbreitung genießende Anstrich- 
farbe auch auf unserem Kontinente, in Österreich-Ungarn unter dem 
Namen „Hydrochromin* Eingang und Geltung verschafft; eine Farbe, 
welche alle Vorzüge der Ölfarbe in sich vereinigt, ohne deren Nach- 
teile zu besitzen und deren relativ niedriger Preis sie für die all- 


gemeine Verbreitung grradezu prädestiniert: stellen sich doch die | 


Anstriche damit nur am weniges höher als Leimfarbenanstriche. Von 
den sonstigen vorztiglichen Eigenschaften dieser Anstrichfarbe wären 
insbesondere hervorzuheben: Die Einfachheit und Rasebheit der Zu- 
bereitung, sowie die Dauerhaftigkeit und Widerstandsfähigkeit gegen 
Witterungseinflüsss der damit bewirkten Austriche. Die Farbe wird 
als trockenes Pulver geliefert, welches nur mit kaltem Wasser an- 
zurühren und damit anch schon pre Bozn Sie kann anf jeden 
festen und reinen Untergrund ohne alle Vorarbeiten rg 
werden. Der Anstrich trocknet innerhalb einer Stande derart, daß 
er nicht mehr wischt und ist nach wenigen Tagen schon waschbar; 
er bildet einen glatten, emailartig harten und elastischen Überzug, 
der sich in beliebiger Weise dekorativ behandeln läßt; er schützt 
Eisen gegen Rost, ist ein ausgezeichnetes Isoliermittel und ein 
wirksamer Schutz gegen Feuersgefahr. Vom hygienischen Standpunkte 
beachtenswert erscheint, daß die Farbe gifttrei, der Anstrich geruch- 
los, antiseptisch, waschbar und porös ist. Er behindert nieht das 
Verdunsten der Feuchtigkeit aus den Mauern, wie dies bei Öl- oder 
Lackfarbeuanstrichen der Fall ist, kann also aufgetragen werden, 
bevor die Mauern vollständig ausgetrocknet sind, 

„Hydrochromin“, ein Prodakt der Mühlendorfer Kreide-, Kalk- 
und Steinindustrie-Aktiengesellschaft ist in allen größeren Farbwaren- 
handlangen der Monarchie erhältlich. Wo nicht, wende man sich an 
das Wiener Bureau der Gesellschaft: IX. Liechtensteinstraße 17. 


DIANA - CACAO 


garantiert rein 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebenbürtig, 


Preis per !/, kg Staniolbeutel K 1.50. 
Preis per 1, kg Staniolbeutel K —.80. 15 


Fabrikanten: Hartwig & Vogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


RUBEROID # % 


seit 12 Jahren bewährtes Dachdeckungsmaterial, 
= dig. Keine Erhaltungsanstriche Kasckeree 


kostenfrei. 
 Karbelineumfabrik > A. AVENATIUS wien, u1. Hauptstrase 18 


— Ösgründer 1873, — — Gegründet 1878. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
— — neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen = 
im gesamten Bauwesen. “88 
Pilinien: 
Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 


Zentrale: 
Wien, XVII. Zimmermanngasse 12, 








Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


snuclger, Telephonis, Poeuermelder, Wasserstands- 
an 







, Meßinstrumenste, Wassormesser, Winenzünder, 4 
Signalapparste, Röntgen-Einriehtungen, Elementenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Stark- und Sobwachstrom, Tele 
graphen- und Telephonzwecke, ünmmibleikabel, Leitungs- 
material für Installationszwecke ate, 























RETTEN 
RN N 








Neueste patentierte elastische ad 


STAHLDRAHT-MATRATZE 


k. u. k. Hof- und ausschl. 


von 
Hutter & Schrantz ... sumeremem 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unlibertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nioht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Zentral-Depositen-Kasse und Wechselstube 


Wiener Bank-Verein. 


Volleingezahltes Aktienkapital 100 Millionen Kronen, 


Reserven 28 Millionen Kronen. 


WIEN 


I. Herrengasse Nr. 10, 


Auswärtige Filialen: PRAG, Graben 29, GRAZ, Herren- 

gasse 9, BRÜNN, Jesuitengasse 1, AUSSIG a. E., Tüpfer- 

gusse 28, BUDAPEST, V. Nader-uteza 4, LEMBERG, Jagiel- 

lonska 3, CZERNOWITZ, Postzusse, KLAGENFURT, Neuer 

Platz 19. Rxposituren in PRUSSNITZ, Wr.-NEUSTADT: 
ST. PÖLTEN, FRIEDRK-MISTEK und TEPLITZ. 


Zweiganstalten in Wien: II. Pratersiraße 15, Ill. Haupt- 

straße %4, IV. Rainerplatz 8, Vi. Nariakilferstraße 75, 

ViL Burgeasse 71, VIII, Josefstädterstraße 25, IX. Nob- 

dorferstraße #, X. Keplerplatz 11, XV. Nariahllfergürtel 

Ar. 1, XV. Bernalser Hauptstraße 43, XX, Wallensteln- 
platz 8, 


An- und Verkauf von Wertpapieren und Valuten. 
Geldeinlagen zur günstigsten Verzinsung. 
Verwahrung und Verwaltung von Wertpapieren. 
Versicherung gegen Verlosungsverlust. 

Revision von Losen und Wertpapieren. 


Ausgabe von Einlagsbüchern mit Verzinsung gegen 
= reglementmäßige Kündigung. 


h Kentenstener bezahlt der Wiener Bauk-Verein 
aus Eigenem, 


im 





GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.bH. 
:HAMBURG1O: 


Wien 
IN, Erdbergstraße 52. 


a 
Fabrik für Telegraphen- 
ETUI Tele Apparate, Telephone und 


Telephon-Zentralumschalter, 
elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 


EISENBAHN - FAHRRÄDER 
* MODERNSTER CONSTRUCTION® 
JNSPECTIONS-U.TRANSPORT- 
"DRAISINEN « 

FÜR EISENBAHNCONTROLLE uINSPECTIONSDIENST, 
und Leitangsmateriale, 
Wassermesser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 


a 
Alle Telepbon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 


BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TeLeon-Aporn.: BAHNBEDARF. 


CODES: ABC IT wWED,LIEBERS CODE. 
« Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 


AN. SBICHE er AUSSIG a. ELBE "ii 


H » Waggon-, Lokomotiv-, Kutschenlacke, hauch- 
Spezialitäten: 1eis Weberengsincke,” Kopal- und Bernstein 
lacke, harttrocknende Sitzlacke, Japan-, Asphalt- und Eisenlack« 
Emaillsckfarben, Spezial- Dampfglasuren für Modelle, Eisenteile 
Dampf- und Hilfsmaschinen ete. ete, Alle Sorten Öl- und Spiritus 
incke für jeden Industriebedarf. Spezial-Rostschutz- und Dekorations 


farben. 
Lieferant mehrerer Bahndirektionen und des k. k. Siantsbeamten-Verbamdes. 472 





Kesselreinigung — ein Kinderspiel 


&» Original-Anticorrosivum 


von Frischauer & Comp., Wien VI, 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 456 


W.Schwaab $ Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky* 
Telephon 6133, Wien, L Opernring 21 


Privilegien-Inhaber für Ofüizierskrawatten, Sporen, 
f Ordensbänder mit Drockknopf und andere Naubelten. 


Preiskurante gratis und franko, 













Fr 
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bahnenTelegraphenbatterien | 


vun 
Leopolder a sohn 














Lokomotivfabrik Krauss & 6° 
München un. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 


Liefert wormal- und 
schmalspurige 
Lokomot ven 


jeder Bauart und für 

jeden Betriebazwock 

für Adhäsions- oder 
Zahuradbetrieb, 


ELTERN ’ ” 
Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
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Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


und Telegrammadresse: Witkowits, Eisenwerk. Eisenbahnstation : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostruu der Kaiser Perdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Rohrisen, Eisengubware, vornehmlich Röhrengud nach stehander 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gnsleitungen, Maschinen- und auch Baugud, 
Btahlgud. Walzmaterial und zwar: Biab- und Fassonsiren, Ban- und Waggon- 
träger, Rosarvolr- und Kosselblechn, Stabatahl, Btahibleche, Eimmbahn- und 
Grubenmaschinen aus Mar'instahl, Tyres aus Martin- und Spesialssahl, Eisen- 
bahnwaggonräder, Waggooas haen, komplette Räderpasre, Wechsel und Kreuzun- 
gen, Drehscheiben, Wasserstations-Einrichtungen, Dumpfkessal, Beserroire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonetruktionen, Glttermasie, Bchmiede- 
mnäcke und diverse Zeugsctimiedware, Maschinenbau, 
maschinen für Förderung und Wasserbaltung, 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wamergnas gauschweiäte Hisch- 
waren, stumpf- und patentgeschweißie, wis auch nabtioss Höhren, Hobrmaste, 
feuerfoste Ziegel und basische Steine. 

Aufragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkewitz, Bisenwerk 
oder an die Kommerzielle Virektion, Wien, I. Opermgasse 6 oder an das Ver 
kaufsburene, Prag, Stadtpark 19. 4er 


Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Gebr, Böhler «G°- Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 12-14 






Post- 
























Niederlagen: av 


PRAG, Poric 11a. 


BUDAPEST, VI. Andrässy-ut 41. 


on. 







ERREEEENEENE 
F.X.KOMAREK = 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
Motorwagenban 


Wwien-Favoriten 

















Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CO. 
Eisengesserei 1. Maschiaenfabriks-Acien-Gesellscaf 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskrenzungen 


ans Bpecialmaterial nach amerikanischem Bystem für den 
ssammten Hisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie, 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für Kleingewerbe u Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
euchtungsanlagen. 
NN era aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @lelch-, Dreh- und Wechselstrom. 
4u3 


wear B LAU & CO: 


WIEN, IL Wallfischgasse 12 


liefert; 


Präzise an Priner | 
nn Bptnelheheee, Werkzeng-Schieifmaschinen, Moß- und sntrel- j 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Tanenanstrich! Nioht feuergeführlich! Nicht gesumdheltsachidlich! 
Ermöglicht leichte Lonlüwung des Kossslsteinu, verhindert 
absolut die Duschrostung, Korrosion der Kesualbleche und 
schützt bereils korrudierte Stellen vor welterem Schaden, 


- Feinste Referenzen! 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, IIl/4. 















Bant und lisfert in exaktester Ausführung “03 


e Dan ıpT- Motorwagen 
h N 

vollkommen bewälrten age stem) für Eisenbahnen jeder 
Spurweite, für Porsonen- und Gütertiransport mit und 
ohne Anhängewaggon, - Dampfmaschinen und Pumpen für 
Betriebanwecke aller Art, — Dampfkessel aller Systems, 
Wasserreinigungs- Apparate für Komel-und Industriewasser 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. on. k. Hoflieferanten 


Fllen: vum. Langegasse Nr.1 1. Graben, Palais Baultable 
Czernewitz, Frans WIEN Stadı-Niederinge 


Rn ne “ Unliormen, Uniformserten, feine 


N— ı.  Herren-Garderobe, Sportkleider. 


Walöwa 11 eto. Preisliste samt Zahlunzebedingnlsse franke. 481 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 















Wien Budapest 
XX. Bez,, Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Steinbrucherstr, 


u 







Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauehsarlikel 
far dan 
Bahnbau, Bahnerhaltung® 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse:; Bahngötz Wien Telephon. 





„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, 190 





Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, AX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 
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RE PER ... | - Elektromotoren - 
Schaltapparate Zähler 


Meßinstrumente. = « « « «« Bogenlampen, «« 


ee 


Wiener Installationsbureau: EaTmesstreBe D 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, \ Wien, IX. , Hörlgasse D. 





” Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr. Eisenbahnbsamten 


Für die Rodaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher, Wien, E 








ruck De R. Spies & Co. 
irk, Straulengasse Nr, 16. 


——g 


En U 0 


Österreichische 


Eisenbahn Zeitung 


Redaktion und Administration : OR 1 A N Abonnement iskl, Postversendung 
WIEN, I. Eschenbachgasse 11 In Übsterroich-Ungarn: 
Telophom Nr. 864 Gunrjährig K 10, Halbjährig K 5 


ration: Nr. BR  (\ lub öst ichische E senbahn-Beamten. au. ar can Prauche Reich 
Postsparkassen-Konto des Cleb u ) { IS 5 rl rY t ie | Ist IK r 1: t | l- I il m ( 1. Ganzjihrig Mk, 12, Halbjährig Mk, 0 
Nr, 560.098 Im übrigen Auslande 


Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Pr. 10. 


Beiträge werden mach dem rom Reo- Iherugmmtells für den Kuchhandel 





RE "= San Erscheint von April bis September Spielliagen & Schurich in Wien. 
ui am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. ger 





Ne 14. Wien, den 1. Juni 1906. XXVIIL, Jahrgang. 


@ebrüder Fromme 


Wien, XViN/2. Herbeckstraße 29. 


Lieferanten sämtlicher agree und 
Anstalten 








Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 431 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen gerachlosen, small 

artig harıen, glatten, 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und Gase, Regen und Unwetter unempfindlich ist. 
Der Anstrich hält und bewährt sich aut jedem ferten 


Untergrund, auf Kaik-, Gips- und Zomentrerputz, anf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Hiech ato, 


Im? Anstrich stellt sich auf kaum &h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen franko n. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/1 Liechtemstolinstraße 17—L. 


Bauihoodolite, Universal- a Eutengeis; Tachy- 
meter, Vriebeitremmein,  aakeeiegel, De i-Trana- 


‚ Maßstäbe, Meb- 
RER u = Reldzeuge Fe a 
Brüoken-Durohbiegungs-Zelohner 


(Patent Pfeuffer). cos 


Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wird dort empfohlen, wo noch keins Dichtung entsprochen hat 1 


Klingerit °' MR ERE: Platten 
t 


Ringe una 
auf 


"3 
Fassonstücke nd nl einer Seite über die 
ganze Fläche mit der registrierten 












Luxfer- ««« 
© ee Prismen 


erhallss dunkle Räume (Bu- | 
reaux-, (Geschäfts- u, Koller 
räums etc, dureh 


Tageslicht 


Kellorbeleuchtung durch Kin- 
fallslichte 





an ech wenn sie 










etc, 


. RB sl * versehen 
Schutzmark Kling sind. 


Die unter den verschiedensten „It Namen nufgetauchten Dichtungen haben 
mit dem Pahrikat „„Klingerit’‘ nichts gemein, 
sondern wind meistens ganz minderwertige 

Nachahmungen. 330 
Man kaufe daher nur ‚„‚Klingerit‘' und weise 
Diebtungen, welche diese Schutemarko nicht 


Telephon Nr. 1829 


aan Elekt | beiit rdli “a apnri biert, Kunst tylasung 
ne mare 
| drößene Anlagen wurden bishor u. & miı Erfolg aum eführt K k. Eisenbahn "Nnst., 
Nowban derk. k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k. k. Postämter, 
und k. k. Tahakrrgien, Wiener Bankverein. (lashüttenwerke vorm. J. Schreiber 
& Neffen, Neuban deu Warenhansns A. (eragross, Julins Meinl, Hotel Ham 
merand, Bahnhof Brünn ete. ete. 


'G.Schade van Westrum 


trazen, ala unscht zurtick, 
Alleinvertrieb der Luxfer-Prismen-Pabrik P. 5 . Kopplen, Wien, IX. gt 


CR  reinstraße ir. & | Rich. Klinger, 
| fsth ıale r Gummi- u. u Ori iginal- IRRRRFETUTERTER RENTEN ERNEUERT 







6umpoldskirchen 
bei Wien 








Prämiiert bei der Allgemeinen Dentschon Ausstellung Aussig 198. 
Stantspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 1904. 


“ Asbestwar ırenfabrik ik Dichtungsp latte Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Kommanditgesalischaft WIEN, IX, bh s2r'Qriginal-Dichtungsplatte Mrs Drartrsunner 
7 MOOR & Co. “ Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 

sa Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franke, Gon 
Spezial-Artik 1: 
RUDOLF SCHMIDT &C® N asergöwehend 
ET Kara Telver Sehnelischnoidestah] eierep) I Erhecintin, anlar 
SFEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK "nn are Sees 
| Sach ae Abeanement am „Tao st Bart erklkan Ka a 


= Export nach allen Staaten! » GERFTFTSTTHPFFFFETFFTFFFTTTTPFFFTTFTTT 
Präzisionsfeilon fei Qualiun, Marke: Grubet. 
Peg” Aufbanen abgenfitzter Feilen ug 
minare-Einreichungen flir nene Fallen. 40 




























m 


Idcal Schreib- . 


maschine | {niformen N. 
Beh. Schott $ Donnath, Wien, Ill; 


| Heumarkt 9b. Telephon 4858, 


Trifailer Kohlenwerks- 






Gegründet 1836. 


waschbar. 













Bahnbeamte 


«Sorten u Diener « « 


ımpäehlt zu billigsten Pıeisen 


. . 
N ee emntenngnuntnn JOSBf ZIMDIRT 
baltend, Sapten-Dlansskuppe, wasserdicht, 4öR 
elakataloge gratis und franko, WIEN, VIl2 Burggasse 33, 


u. | Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge 3.“ Luftdruck- | 


CE 370 | EI Tre) eur sur Hersssllung von 
| Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. a en | 


ben, Muttern, Nieten ste. 










' Lacke, Farben- und __ BECK, KOLLER & Co. "£ SWITAK. Grasments-Spennierel- Prag Kenesatt130. 0 ründt ine © 
| Ölfarbenmüblen ur I. a 16. bosetta, Derdsaen tel Fashene. Projekte und Kosienveransehiägn 
















mm I 
 Fußbodenfahrik „Fasz Ben 


Ar 6, Telephon Simmering 46. 446 





gt Gleichsteom- u, Wochsalstrom- 





JOSEF SCH ATZ, Gravier- u. Yu: .- a aukstnmpiglien- Besengung. 


. 478 

Spesialist für Stationsausrüstung mit Komposteuren, Normalräderstempel, Nammera- 
uron, Amissiogelo, Stahlpunzen, Brennstempaln. 

————m——— Lieferant der k. k. öslerr. Stmatsbahnen die, ———— 








Georg Zugma, er & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 









erasngen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


| Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


| Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
| Kupferbleche, a ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
en ü. a. w, 


EDER 3:3..3, DEBRNRERRE 
„Tee Expreß“ Unternehmung 
Komotau (Böhmen). 

Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Taesorten bereitet, 


Höchste Boguemlichkeit speziell für die Harrem Bisenbahnbsamten, Militärs ate, 
bei großer Billigkeit, Preislistem gratis und franko, “28 








x.x. on. Weohselseitige Brandsohaden- 
zo Versioherungs-Anstalt 


fm Jahre 186. =——— Wien, I. Wollzeile 39. 
| Die Anstalt versichert: a) Gebäude anmt deren Zubehör, 





Ölafer-Diamanten 





ut ben verihiebeniten 
Formen Diamanten $. 
ecdhreiben auf Ylas u. 
ürnpieren auf &tein f. 
2itbograbben. 


Sefälißrur Dianantrn 


f. Rattunfabriten, zum 
‚FJullieven u. Ggalifieren 


b) Mobiliem ullar Art, 
ec) Bodenerzenguisse gegen Hagslschlag. 475 
Benorvefond d. Anst.: K 8.245.614, Gen.-Versicherungssumme K 2.230,191.528. 








Lebensversicherungs-Institut des Club üsterreichischer Eisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania """",.".Staberins 87. 16 


Versicherungen In Kraft Ende 1902 K 447,000. 000, Aktiva laut Bilaux pre Ende 19? 
K 153,000.000, Überschuß der Jahresgebarung K 2,709.000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 1902 K 1,950.000, Kautlom bei der k. k. Staats-Zentral-Kassa K 6.200.000. 

Ins tiesellschaft verteilt Dividenden schon nach zwoljährigem Bestehen der 
Polizze. Die Polizses sind mach drefjährigem Bestands unanfschtbar (Darlehens 
deckungs-Polizsen genisden sofurtige Umanfochtbarkeit bei Belbsimord oder Tod 
durch Duell, De Kriegsversicherung Wehrpflichtiger wird ohne Prämienerhöhung 


ca 


S Suldnrabe 


wien, 9, Beirt 
Porgelangafle 18, I1T, m 





n + Mitglied cı rebch, beamten I be- a 
oran wer rer eng des Clubs öater ischer Eisenbahn gen zu ve !reisl.a.®erlang. gratiß u. franfo. = 


eu —_ 


unentgeltlich oder gegen billigste B-rechnung. 4. 





Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı von t urune 3. 


Vermietung von Spegialwagen aller Art, Kasten on und Lowrys, Heis- und 
Kühlwagen, Zistornenwagen, Spezialwaren für Weintransporte . 
wi « 


Projek- 
tierung, Bau und Finanzierung von Lokal- und Schleppbahnen, E tung von 
HE — karean: 1. Kolowratring D, Telephen 184. Ressrroirs (Tanks) uud Rohrleitungen {pipe lines) für Petroleum. 448 
Fr, Kfläik, Sletirstechnisehe Fabrik, rolinenthal, Königestr. 151, Talepbom 1289. Filiale: Wien, VILZ Lindengaase 34, Teioption 1006. Haut Zentraistationen 
‘ 4 
| Brass 


für alaktr, Belsuchtung, slaktr, t- a. Vollbahnen (nach em Bymame) mit Überleitung od. Stromzuführung im Niveau, 
Generatoren u. Motoren m. höchst. Istungsfaktor, Bogenlampen eig, Pat., Meß-, Kontroli- u. Blockapp, etc, Eig. 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. | 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. | 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Firma gegründet 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I. Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 














bertragung für Fabriken vie. 





. #01 










ı851. 











w Glashüttenwerke 


| 
J. Schreiber & Neffen 
WIEN 


IX. Liechtensteinstraße 22. | 
„Glashüttenhof‘, | 
Alle Olaswaren fiir des Eiannbahnbetrieh, 


= - 


) irößten Lager in Tafelservicen, sowie 


Gebranchagegenständen für den Hamshalt. 
Luxuswaren, Pestgeschenke, 


-1— ara 


Preiskurante gratis und franko. | 
| 












Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, x. Gndreastraße 11. 


Zug- u.Barrierendraht m. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u. s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
Zug- und Leitselle für Elsenbahn-Trajekte. 
Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


nein, Peuermelder, Wasserstands- 
ame umante, TORBEEREBDE, Minenzänder, “u 
ae ae iuriehtungen, Blementenbau. 






























zwecke, 
Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und Kabelfabrikin F loridsdorf b.Wien 
Kraftübertragung. (blefkabel fr Stark- und strom, Tele: 









Schwarks 
u ws M Selepbasaweche, uni, beltungs- 


Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume - Papierisolation. für Installatiomsrweck 


Blocksignalkabel. T Trolley-Drähte, 
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Der Inhaber des ästerreichischen Bee vom 15. Juni IM 


Nr. ® 
Ternitzer $tabl- u. Eilenwerke von Schoeller & Eo. vatreftend: 
Zentral-Burean: WIEN, I.Wildpretmarkt 10. Fabrik: TERNITZ a. d. Sädh., N.-O. „Neuerungen an ae ur I ERBBEEFFNDENORER für 
Eise e 
Tiegelgus-Werkzeugstahl | wünscht behufs Fabrikation Bu ereregn (RE [mit östarreieblschen 
' Fabrikanten in Verbindung zu treten. Darsolbe ist gerne bereit, das Patent zu var- 


kaufen, Lisa zu erteilen, sowie andere Vorschläge zur Verwertung der in Frage 
stehenden Erfindung entgegenrunehmen 
Gefallige Anträge befördern bereitwilligs k: 


Paget, Moeller & Hardy, Patentanwälte 


Schoeller-Stahl ee 


Molybdän-Stähle zu. Teraierten Deines, Serneiheuin, Danerteri, | | m—— 


sowie für Präzisionsarbeiten werden in den Qualitkie Witkowitzer Bergbau- und 


Schoeller- Pluto Schoeller- Haller | 
Schoeller- Apollo Eisenhütten-Gewerkschaft | 
Witkowitz (Mähren). 


erssugt und können sowohl in Stangen als in fertigen Messtrm bezogen werden. 
Bebeekter Chrom (extra en Schosller-Superlor (hart, zähhart und Post- und Tel Bar wi Kisenwerk. Bissabah 
Behönbruns und Mähr, Osem der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


hos ram h 
Schoslier-Mangan (sehr han): Schoslier-Extra (kart, zähbart u. zäh), | 
Erzeugnisse: Rohelsen, Eisengußware, vornehmlich Röhrenguß nach stehender | 
a für Wasser- ” Dampf- und Gasleitungen, Maschinsn- und auch Bauguß, | 


Schoeller-Prima (hart, zähhart und zäh), un 
Stablguß, Walsmaterial und zwar: Stab- und Passoneisen, Bau- und Waggon- 


träger, Besteroir- und Kesselbleche, Btabstahl, Stahlblenhe, Eisenbahn- und | 


Orubenmaschines aus Marrinstahl, Tyros aus Martin- und Sipesialstahl, Eisen- 
Magenstärkend ist: 


a Fre ep Be niet 
‚BECHER gr Eneuisen-Birter 
RK auspA" g“ STERMAGENLIQUEUR 


















wen 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstraktionen, Gittermaste, Balmiede- 
"tücke und diverıs Zeugschmisdware, Maschinenbau, saperiall Bergwerka- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätse nnd Ausfüh: 
diverser manchinsller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweidte Blech- 
waren, stumpf- und patentgeschweißte, wis wuch nahtloss Böhren, Hobrmante, 
feuerfonte Ziege) und baslsche Btalne, 
Anfragen sind zu riehten an die Ts im Witkewitz, Bisenwerk 
oder am die Kammeruisile Direktion, W Operaganıe 6 oder an das Ver- 
kaufıburean, u brain 487 

















JohBecherli Ueur- Fabrik ‚Karlsbad 
Armen DIANA - GAGAO 


Kals. u, kön. & Hof lieferant, 


zurantiort roln 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebenbfrtig. 


Vertreter in Wien: Oarl Zeohmeister, ZVIIL. Gentzgasse 18. 447 Preis per !/, kg Staniolbeutel K 1.50, 
Zu haben in allen besseren einschlägigen Geschäften ; wo nicht, Versand al Fabrik, Preis per !/; kg Staniolbeutel K —.80. 


Fabrikanten: Hartwig & \logel, Bodenbach. 
ERDE Filiale: —_. Kohlmarkt Nr. 20. 
®«« Öfterreichifch-amerikanifche N u SUN 
Gummifabrik-Aktiengefellfchaft « 2 RN SAN . N 


Wien, XIIl/3. 
SEESILIIEIIII II IL I II I I I 
Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 


schläuche,Westinghouse-Bremssohläuche, Tender- : j - A 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- ) Neueste patentierte elastische ” 


Zughaken, Notketten, Diohtungsplatien ei. ei STAHLDRAHT -MATRATZE 
SRRKARALRLTUNLUNT KARA von 
Unfibertroffen von anderen Fabrikaten. Hutter & Scehrantz ... sion Fasten 


—— YVaporit -Diehtungs -Platten ‚Wien, VI/, Windmühlgasse 18. 


bestes und zähesten Material, widerstandsfähig selhet genen büchelen Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer.- 
Dampfdruck. 0 Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nioht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko 











a 


Ba 


EZ 
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Bevor ieh Frau von Morawetz-Dierkes das Wort erteile, 
unterlasse ich nicht, den geehrten Anwesenden und deren Familien 
einen recht angenehmen und vergofigten Sommer zu wiinschen, in 
der Hoflonng, daß wir una alle im Herbete wohlbehalten und zahl- 
reich im Clab wieder einfinden mögen. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilongen das Wort? 

Wenn dies nicht der Full ist, bitte ich Fran von Morawetz, 
mit ihrem Vortrage zu beginnen,“ 

Nach einem kurzen historischen Aperga schilderte Frau von 
Morawetz-Dierkas die ethnographischen Eigentümlichkeiten 
Sardiniens, welches abseits von dem großen Weitverkehre gelegen, 
im allgemeinen besonderer staatlicher Fürsorge bisber sich nicht er- 
freut hatte. 

Die Rednerin zeigte dem Auditorium weiters in einer Reihe 
von Liebtbildesn die wichtigsten Städte des Landes und seine Denk- 
mäler, unter welchen die Nuraghe das größte Interes«e beanspruchen. 
Diese rieseuhsiten, in die Urzeit zurückreichenden Bauwerke finden 
sich in großer Anzahl auf der Insel vor und haben den Archäologen 
und Sprachforschern viel Kopfserbrecben verursacht. Zum Schlasse 
gab Frau von Morawetz eine ausführliche Beschreibung der Gegend 
im Innero der Insel, deren landschaftlich Reize von dem großen 
Tonristenpablikum bisher wenig gekannt waren. 

Die fesseloden Ansführungen der Vortrageuden fanden den 
lebhaftesten Beifal), und mit dem Ausdrucke des Dankes des Ulub au 
Frau von Morawetz schloß Herr Regierungsrat von Loehr die 
Versammlung. Der Schriftführer: Emil Guisolan. 





Zusammensetzung der Komitees für das Ulubjahr 1905, 


Administrationskomitee: Regierangsrat v, Loehr 
(Obmann), Regierungsrat Ası, Öber-Baurat Koestier, Inspektor 
Guisolan, pektor Hnckler, Büreauvorstand Klosa, Ober- 
Ingenieur Kriser, Exzelleng Sektions-Chef Dr. Libarzik, Sekretär 
Manusch, Baurat Sehmarda. 

Finanskomitee: Regierungsrat v. Loebr (Obmaon), 
Inspektor Hackier, Ober-Revident Handofsky, Direktionsleiter 
Dr. Scheiber, Baurat Schmarda, Inspektor Stauffer. 


Redaktionskomitee: Begierungsratv.Loehr (Obmann), 
Regierungsrat Ast, Hauptmann Bittner, x Ir Hartinger, 
Ober-Baurat Koestler, ÖÜber-Ingenienr riser. Kooptiert: 
Sekretär Dr. Hilscher, OberOfüzial Fleischner, Inspektor 
v. Merta. 

Vortragskomitee: Ober-Baurat Koestler (Obmann), 
Haoptmann Bittner, Bahnkommissär Dr. Jaschke, Regieran 
v. Loebr, Direktionsleiter Dr.8cebeiber, Ober-Inspektor Schiler, 
Ministerialrat Dr. Schonka, ÖOber-Iugenieur Spitzer, 

Starutenkomitee: Exzellenz Sektions-Chef Dr. Lihar- 
zik (Obmann), Regierungsrat v. Loehr, Ministeriaikonzipist Dr. 
v. Sagasser, Dircktionsleiter Dr, Scheiber, Adjunkt Sellner, 
Kooptiert: Sektions-Chef Freiherr von Buschmann. 

Benefizienkomitee: Bureauvorstaud K 10 # 8 (Obmann), 
Ingenieur Hartinger, Ober-Bevident Handofsky, Sekretär 
Mansch, Mivisterialkonsipist Dr. v. Sag asser, Adjunkt Sellner, 


Ober-Ingenieur Spitzer. Kooptiert: Sekretär Burger, Über- 
Offizial Fleischner, Kontrollor Hamf, Ober-Offizial Reiner. 
Bibliothekskomitee: Zentral- Inspektor Reiber 


(ksopt.) (Obmann), Inspektor Hacekler, Sekretär Dr. Hauler, Ober- 
urat Koestler, Regierungsrat v. Loehr, Direktionsleiter 
Dr. Scheiber, Baurat Schmarda. 

Exkursions- und A ereemar 
Mansch (Obmann), Ober-Ingenienr Spitzer (Obmannstellvertreter), 
Hauptmann Bittner, Ministeriakonzipist Dr. Gin tt], Ober-Revident 
Handofsky, Ingenieur Hartinger, Sekretär Dr. Hauler, 
Babnkommissär Dr Jaschke, Burenuvorstand Kloss, Über- 
Ingenieur Kriser, Ober-OffizialRosenberg, Adjunkt Sellner, 
Inspektor Stauffer. Kooptiert: Konsipist Dr. Burger, Über- 
Offziel Fleischner, Aspirant Dr. Grünsbaum, Adjunkt Har- 
tinger, Bahnkommissär Dr. Leipen, Ingenieur Mader, Sekretär 
Dr. Prayon, Aspirant Dr. Ranscher, ÖOber-Orfisial Reiner, 
Adjunkt Ritter, Aspirant Dr. Scheiber, Assistent Sch weig- 
hofer, Konzipiet Dr. Wiener, Konzipieut r. Wotawa. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate April 1906. 

Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Dr. Karl Suchofsky, 
k. k. Ministerialkonzipist im Eisenbahnministerium; Ingenieur Otto 
Hönigaberg, Maschinenkommissär der k. k. priv, Sädbahn-Gesell- 
schaft; Edmund von Sellner, k. u. k. Oberstlentnant im General- 
stabskorps, zugeteilt dem Eisenbahnburenn des k.u.k. Generalstabes ; 
(sustar von Dittrich, k.u.k. Hanptmann im Eisenbahnbureau des 
k.n. k. Generalstabes. 

Gestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied: Herr Karl Kehl, Kontrollor 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 





at | 


Begünstigung des Verschönerungs-Vereines St. Velt. 

Der Verschönerungsverein von Ober-St. Veit, Wien XILL7, 
gewährt den Clubmitgliedern und deren Angehörigen auf seinem 
Sport- und Renunionplatz für Lawn-Tennie, Fußball, Radfahren und 
alle Rasenspiele die gleichen Begänstigungen wie den Mitgliedern des 
Verschönerangsvereines, auch pro 19 


05 und zwar: 






la den Standsn von 


I, Salson- Abonnement . 
in jeder Woche | 











| für je einen T | 
| Aeine Stunde ..  I|— I 0 | — 
| für je einen Tag in jeder Woche | | i 
| Azweißtunden ...... '-!m|ı-—| 
1 
| II. Monats-Abonnement | 
| für je einen Tag in jeder Woche | 
| aeine Stunde. ......- | 1, 6|— 
für je einen Tag in jeder Woche | N | | | 
aAzweiStunden ...... ij-i1 10 | —! 
II. Extrapartien für Abonnenten | | | 
für eine Stunde. ... . ll 1 -| 
für zwei Stunden ....... I 8i—- ® | En 


Anmeldungen wollen direkt an den Obmann des Vereines, Herrn 
Christian Uzel, Inspektor und er waren der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, X111/7 Einsiedeleigasse 28, gerichtet werden. 


Änderung einer Begünstigung. 
Berndorter Metallwarenfabrik Arthur Krupp, I. Wolizeile 12 


(8. 140 des Begünstigungs-Verzeichnisses im Almanach) hat die Er- 
mäßigung auf 5%. herabgesetzt. 








Aufgehobene Begünstigung. 
Die una seiteus des Heilvereines in Lesina eingeräumten Be- 
günstigungen (vide Nr. 1 vom 1. Jänuer 1905) bestehen infolge ein- 
getretener Zwischenfülls nicht mehr zu Recht. 


Die Club-Bibliothek hat kürzlich eine namlınfte Bereicherung 
erfahren, indem Frau Karolins Liehtensatern ans dem Nachlasse 
weiland ibres Gatten, des Hof- und Gerichts-Adrokaten Herm 
Dr. Ludwig Lichtenstern, eine Anzahl von Werken belletristischen 
Inbaltes dem Club zum Geschenke gemacht hat. 

Wir fühlen uas verpflichtet, der hochherzigen Spenderin für 
diesen freundlichen Ausdruck der Sympathie, auch an dieser Stelle 
namers des Club den wlärmsten verbindlichsten Dank ans- 
zusprechen. 








Schriften über Verkehrswesen. 
Hoeraungsgeben vom Olub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I, Hoisaiurmatrase 18, 
Reihe |. Enthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeltung“. 


Reihe Il. Enthält aelbstän Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiate, 
Bisher sind erschienen : 


l. Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftschnik“ von Emil Rank, 
Inspektor derk. k. priv, österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1,80. 

3. Heft: „Die Sieherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘, 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreis K 1.20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahn te Öster- 
relchs‘‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatli der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leäder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ükonomische Anordnung des 
Verkehradienstes“. Von V.G, Bosshardt. Inluscee £ 140 

5. Hett. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1:20. 

6, Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nnd 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnlitzung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ladwig Freund, k. k, Regiernngerat. Ladenpreis K 180, 

il. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareaı- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke. 





Eigentum, Heraungebr und Verlag dea Chub 
österr, ee Ba. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilschar, 


Wien, V. 


Druck von R, Sylas A Os. 
Bezirk, Btraußergamse Hr. 16. 


K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Kundmachung. 


Die 8% Generalversammlung der Aktionäre 
der k k priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn findet 
Mittwoch den 31. Mai 1906, vormittags 10 Uhr, im 
neuen Administrationsgebäude (Il. Nordbahnstraße 50) in Wien statt, 

Gegenstände der Verhandlung: 

1. Entgegennahme des Jahresberichtes des Verwaltungsrates. 

2. Bericht des Revisionsausschusses und Beschlußfassung über 
die Bilanz. 

8. Beschlußfassung über die Verwendung des Reingewinnes, 

4. Wahl des Revisionsansschusses ($ 24, lit, k der Statuten). 

Wien, den 27. April 1905. 

Der Verwaltungsrat. 


Priv. österr.-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Einladung 
zur 50, ordentlichen Generalrersammlung der stimmberechtigten 
Aktionäre der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
am 29. Mai 16. 

Die Herren Aktionäre werden biemit zu der auf Grand des 
$ 35 der Statuten auberaumten 50, ordentlichen Generalversammlung, 
welche Montag den 29. Mai 1906, um 10 Uhr vormittags in Wien, 
im Administrationsgebäude der Gesellschaft, I. Schwarzenbergplatz 3, 
stattfinden wird, eingeladen. 

Tagesordnung: 

1. Genehmigung der Jahresrechnung und des Rechnung»- 
abschlusses für das Jahr 1904 und Bestimmung tiber die Verwendung 
des Reinerträgnisses. 

2, Statutenänderung. 

3. Teilweise Erneuerung des Verwaltungsrates, 

4. Wahl eines Revisions-Ausschnases zur Prüfung der Rech- 
nungen des Betriebsjahres 190%. Der vereinigte Verwaltungsrat. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Kundmachung. 


Der Verwaltungsrat beehrt sich die Herren Aktionäre zur 
54. (ordentlichen) Generalversammlung einzuladen, welche Dienstag 
den 80. Mai 1905 um 10 Uhr vormittags in Wien im Sitzungs»- 
saale des Ersten allgemeinen Beamtenvereines 
der österr-ungar.Monarchie,I, Wipplingerstraße25, 
statifindet. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1904, 

2. Bericht des in der vorjährigen Generalversaammlung zur 
Prüfong der Rechnungen für das Jahr 1904 gewählten Rerisions- 
ausschusses, 

3. Bericht und Antrag des Verwaltungsrates, betreffend die 
Einlösung des am 1. Juli 1. J. fälligen Aktiencoupons. 

4. Wahl von Verwaltungaratsmitgliedern. 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur Prüfung des Rechnungs- 
abschlusses des Jahres 1908. Der Verwaltungsrat. 


Direktion der städtischen Straßenbahnen. 
Kundmachung. 

Bei der Direktion der städtischen Straßenbahnen in Wien 
gelangt die Stelle eines Studien-Ingenieurs mit dem Höchstbezug von 
insgesamt K 8000,— (Achttausend) zur Besetzung. Die Aufnahme 
erfolgt auf Grund der „Dienstordnung fiir das Dienstpersonale der 
städtischen Straßenbahnen“, 

Die. näberen Bedivgungen liegen im Personal-Bureau der 
Direktion, IV. Favoritenstraße Nr. 9, auf. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Einführung des Sommerfahrplanes am 1. Mai 1905. 


Am 1. Mai ], J. tritt auf dem Linien der k. k. priv. österr. 
Nordwestbahn und Suad-Norddeutschen Verbind bahn, sowie auf 
ER Betriebe stehenden Lokalbahnen der Sommerfahrplan 
n Kra 

Die wesentlichsten Änderungen gegenüber dem bisherigen 
Fahrplane sind nachstehende: 

Die Schnellzüge Nr. 1 (Wien ab ® Uhr 80 Min, abends) und 2 
(Wien an 7 Uhr 85 Min. vormittags) werden auch die III. Wagen- 
klasse führen und gelangen zu diesem Zwecke bequeme vierachsige 
w dieser Klasse zur Einstellung, welche zwischen Wien und 
Berlin durchlaufen werden. 

Durch diese Einführung ist es auch den Reisenden ermöglicht, 
die Fahrt mit den Nachtschnellztigen nach und von Prag, Reichen- 
berg, Trautenan und Georgswalde mit nur einmaligem Umsteigen in 
Groß-Wosek, bezw. Nimburg, ferner nach und von Dresden, Berlin, 
Leipzig, Haunorer und Hamburg in der III. Klasse zarickzulegen. 
Auch die Passagiere nach und von London werden die III. Klasse 
in der Strecke Wien-—Hannover, bezw. Essen— Wien benützen können. 








Es wird insbesonders hervorgehoben, daß die IUI. Wagenklasse 
bei den genannten Zügen »chon bei den am 30. April von Wien, 
resp. von Berlin ausgehenden Zügen zur Einstellung gelangt, 

Schnellzug Nr. 1 erhält in Dresden einen neuen Anschluß nach 
Leipzig, wo die Ankunft schon um ® Uhr vormittags (bisher 9 Uhr 
55 Min.) erfolgt. 

Die Züge Nr, 13 (Tetschen an 4 Uhr 10 Min. nachmittags) 
und 14 (Tetschen ab 8 Uhr 46 Min. vormittags) werden auch in der 
Haltestelle Altstadt bei Tetschen, der um 4 Uhr 28 Min, nachmittags 
von Wien abgehende Zug Nr. 15 auch in der Haltestelle Bisamberg 
bedingungsweise Aufenthalt nehmen. 

Vom 1. Juni 1905 angefangen wird ein nenes Schnell. 
zugspaarzwischen Reichenberg und Prag K.F.J.-B. 
(Prag K. F. J.-B, ab 6 Uhr 1 Min. früb, Beichenberg an 9 Uhr 
88 Min. vormittags, Reichenberg ab 6 Uhr 50 Min. abends, Prag 
K.F.J.-B. an 10 Uhr 17 Min. abends) mit durchlanfenden Wagen 
I., II. und III. Klasse zwischen Prag und Reichenberg in Verkehr 
gesetzt. Diese Schnellzüge werden in Reichenberg Anschlüsse von 
und nach Gablonz a. N., Zittau, Dresden und Chemnitz finden. 

Zug Nr. 304 (Seidenberg ab 10 Uhr vormittags) wird auch 
direkte Wagen aller drei Klassen zwischen Seidenberg— 
Beer (K.F. JB.) führen und in den Haltestellen Heinersdorf und 
Radl bedivgungsweise anhalten. 

Zug Nr, 217 wurde um 80 Minuten später von Parschnitz 
gelegt und hiedurch die Fahrtdauer von Trautenau nach 
Breslau und Berlin gekürzt. 

Am 1. Mai gelangt die zwischen Alt-Paka und Liebstadtl ge- 
legene Haltestelle Bäöla (8.-N.-D. V.-B), ferner die zwischen Alt-Paka 
und Kruh gelegene Haltestelle Bäla (Ö.N.-W.-B), ferner im Lanfe 
des Monates Mai die zwischen Starkotsch und Rotlhkosteletz gelegene 
Haltestelle Wolese'hnitz zur Eröffnung. In diesen Haltestellen 
wird die Mehrzahl der in diesen Strecken verkehrenden Züge be- 
dingungsweisen Aufenthalt nehmen. 

Die zwischen Mittelwalde und Wildenschwert verkehrenden 
Schnellzäge Nr. 423/1209 und 1210/424 wurden in eine andere Lage 
gebracht (Mittelwalde ab 12 Uhr 50 Min. nachmittags, Mittelwalde 
an 1 Uhr 50Min, nachmittags) und hiedurch neue Anschlüsse 
an die Personenzüge der 8t.-E.-G. Nr. 15 und 16 (Prag St.-E.-G,. an 
6 nr Miv, abends, Prag St.-E.-G. ab 8 Uhr vormittags) her- 
gestellt. 

Zug Nr, 417 (Prag an 10 Uhr 18 Min. abenda) erhält infolge 
Verlegung des Zuges Nr. 853 der k. k.St.-B, in Wichstadtl-Lichtenau 
Anschluß von Grulich. 

Die im Vorjahre vom 1. Juli an in Verkehr gesetzten Personen- 
züge Nr. 1088 und 1084 (Trautenau ab 5 Uhr 56 Min. nachmittags, 
Trantenun au 7 Uhr 12 Min. abends) werden in diesem Jahre schon 
ab 11. Juni und die bei den Zügen Nr. 1024, 1028, 1025 und 1035 
zwischen Freiheit-Jobannisbad und Breslau, bezw. Rühbank rollenden 
Durchgangswagen (Freiheit-Johannisbad ab 9 Uhr 44 Min. vormittags, 
bezw. 2 Uhr 26 Min, nachmittags, Freibeit-Johannisbad an 11 Uhr 
81 Min. vormittags, bezw. 8 Uhr 16 Min. abends) schon ab 
1. Juni geführt, = 

Die anderen hier nicht erwähnten Änderungen sind aus dem 
rRaapale, sowie aus dem verkäntlichen Taschenfabrplaue zu 
erseben, 





E. k. Österreichische DI Stantsbahnen. 
Glltig ab 1. Hai 1905. Semmerdienst 1905. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag neck Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (vis | 
Arlberg), Mailand (rise Gotthard) und München (via Balsburg), 
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+ über Amstetten—Belztal— Bischofshofen. @ Wien Wbhf. ab 5. * tiber 
Wintertbur— St. Margareten. ( Wien Wbhf. an 7% $ ab 1. Juni Müneben ab I". | 


(N) Dircktoe Wagen !, und Il. Klasse zwischen Wien—Müneben, 
Wien — Zürich — Basel (— Ostende) und Prag—Livur— Innsbruck; Spelperegen 
zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, zurück Paris—lasel; Schinf- 
zwischen W a EX » = 
ngen |. . Klasse swischen (Budapest—) Ih ien— 
III, Klasse awischen Wien—Buchs (Kheintal}; Speisew 
zwischen Wörgi—Zürleh und von Vessul nach Faris; Schinfwagen |. und 
I. Klasse zwischen Wien— Zürich, zurück 1. Klasse Parls—Basel, L und Il. Klasse 


Basel— Wien. 
Direkte Wagen I. und II. Klasıs zwischen Wien— Balzba 
Basel über Buchs (Rheintal), zurück über St, en - - 
burg—Chur über Buchs (Rheintal), III. Klasse zwischen Wien— Feldkirch 
cz , a ; Sehlafwagen zwischen Wien— Salzburg (—Bad Beichsnhall) 
I « . Juni, 


Gebüudeanstrich und Anstrichfarben. Im Hinblicke auf den 
Beginn Jder Bausaison dürfie eine kurze ea des Themas, 
waun und womit nenerbaute Häuser trieben werden sollen, von 
allgemeinem Interesse sein, zumal die rechtzeitigsa Vornahme des 
Anstriches nicht minder wichtig ist, als die richtige Wahl des hiefür 
zu verwendenden Anstrichmateriales. 

eder ertahrene Techniker wird uns beietimmen, wenn wir von 
dem Usns, nene Gebäude jahrelang im nackten Verputze stehen zu 
lassen, entschieden abraten. Durch die Einflüsse der Witterung ist 
der Verputz einem Zersetzungsprozesse unterworfen, welchem nicht 
rasch genug gesteuert werden kann. Man soll also den Fassaden 
sofort, nachdem sie trocken sind, einen schtitzenden Überzug durch 
einen Anstrich verleihen und so der Gefahr begegnen, apäterhin 
vielleicht den ganzen Verputz erneuern zu missen. 

Von hervorragender Bedentung ist aber auch die Auswahl 
einer guten und haltbaren Farbe für den Anstrich. Kalk- und Leim- 
farbenanstriche besitzen nicht die gewünschte Dauerhaftigkeit, und 
Ölfarbenanstriche sind nicht nur sehr kostspielig, sondern involrieren 
andere Nachteile und Gefahren dadurch, daß sie die Mavern nach 
außen hin luftdicht abschließen. Wohl kommen nnter dem Titel 
„wetterfeste Anstrichfarben“ vielerlei Produkte auf den Markt, doch 
ist die überwiegende Mehrzahl derselben — nicht wetterfest, andere 
sind wieder so teuer, wenn nicht noch teuerer als Ölfarbe. 

Erst in den allerletzten Jahren bat sich eine in Amerika er- 
fundene und dort schon die weiteste Verbreitung genießende Anstrich- 
farbe auch auf unserem Kontinente, in Österreich-Ungarn unter dem 
Namen „Hydrochromin* Eingang und Geltung verschafft; eine Farbe, 
welche alle Vorzüge der Ölfarbe in sich vereinigt, ohne deren Nach- 
teile zu besitzen und deren relativ niedriger Preis sie für die all- 
gemeine Verbreitung geradezu prädestiniert: etellen sich doch die 
Anstriche damit nur am weniges höher als Leimfarbenanstriche. Von 
den sonstigen vorztiglichen Eigenschaften dieser Anstrichfarbe wären 
insbesondere hervorzuheben: Die Einfachheit und Raschheit der Zu- 
bereitung, sowie die Dauerbaftigkeit und Wideratandafähigkeit gegen 
Witterungseinfliisss der damit bewirkten Anstriche, Die be wird 
als trockenes Pulver geliefert, welches nur mit kaltem Wasser an- 
zurübren und damit auch schon streichfertig ist. Sie kann anf jeden 
festen und reinen Untergrund ohne alle Vorarbeiten anfgetr: 
werden. Der Anstrich trocknet innerhalb einer Stunde eaeı DE 
er nicht mehr wischt und ist nach wenigen Tagen schon waschbar; 
er bildet einen glatten, emailartig harten und elastischen Überzug, 
der sich in beliebiger Weise dekorativ behandeln läßt; er schützt 
Eisen gegen Rost, ist ein an eg eg Isoliermittel und ein 
wirksamer Schutz gegen Fenersgefahr, Vom hygienischen Standpunkte 
beachtenswert erscheint, daß die Farbe giftirei, der Austrich geruch- 
los, antiseptisch, waschbar und porös ist. Er behindert nicht das 
Verdunsten der Feuchtigkeit aus den Mauern, wie dies bei Öl- oder 
Lackfarbenanstrichen der Fall ist, kaun also aufgetragen werden, 
beror die Mauern vollständig anagetrocknet sind, 

„Hydrochromin“, ein Produkt der Mühlendorfer Kreide-, Kalk- 
und Steinindustrie-Akti haft ist in allen größeren Farbwaren- 
handlungen der Monarehie erhältlich. Wo nicht, wende man sich au 
das Wiener Bureau der Gesellschaft: IX. Liechtenstelnstraßs 17. 


DIANA - CACAO 


garantiert rein 

in Aroma and Qualität den holländischen Marken ebenbürtig. 
Preis per !/, kg Staniolbentel K 1.50. 

Preis per 1, kg Staniolbeutel K —.80. 40 


Fabrikanten: Hartwig & Vogel, Bodenbach. 
Filiale: Wien, I. Kohlmarkt Nr. 20. 


RUBEROID # % 


seit 12 Jahren bewährtes Dachdeckungsmaterlal, 
Bene, Keine Erhaltungsanstriche kactkreei 


isollerend. © © kostenfrei. 
Bureau: 


o Karbollneumfabrik © R. Avenarius Wien, Ill. Hauptstraße 18 


0 


— Ütgründer 1878. — — Gegründet 1873. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
—= neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen . 
Im gesamten Bauwesen. 443 
Zentrale: 
Wien, XVIl. Zimmermanngasse 12. 


Filialen: 
Aussig, Linz, Mähr,-Ostrau. 


Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29, 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Sekgrapki Telephonie, Pewermelder, Wasserstands- 
anzelger, Medlnstrumente, Wassermesser, Minenzlinder, 
Biguelaparatn, Röntgen-Binriohtungen, Eiementenbau. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Stark. und Schwachatrem, Tele: 
graphen- und Tale; weeke, Gemmi ‚bheitungs- 
mate für Installationszwecke ete. 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Schrantz Li Lem 


priv, Biebwaren-Fabrikanten 
Wien, VI’, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sloh nicht elnsaoken, lilustrlerte Preiskurante gratis und franko. 





Zentral-Depositen-Kasse und Wechselstube 


Wiener Bank-Verein. 


Volleingezahltes Aktienkapital 100 Millionen Kronen. 


Reserven 28 Millionen Kronen. —— 


WIEN 


I. Herrengasse Nr. 10. 


Auswärtige Pilialen: PRAG, Graben 29, GRAZ, Herren- 

gusse 9, BRÜNN, Jesuitengasen I, AUSSIG a. B., Töpfer- 

gusse 25, BUDAPEST, V. Nador-uteza 4, LEMBERG, Jagiel- 

lonuska 8, CZERNOWITZ, Postgasse, KLAGENFURT, Nemor 

Platz 12. Expssituren in PROSSNITZ, Wr.-NEUSTADT- 
ST, FÜLTEN, PRIRDEK-NISTEK und TRPLITZ, 


Zweiganstalien in Wien: Il. Praterstrade 15, Ill. Haupt- 

straße 24, IV. Rainerplatz 8, VI. Mariahllferstrade 75, 

VII, Burgensse 71, VIII, Josefstädterstrade 25, IX. Nub- 

dorferstraßs 2, X. Keplerplaiz 11, XV. Mariahilfergürtel 

Nr. 1, XVII, Hernalser Hauptstraße 48, XX. Wallenstein- 
platz A. 


An- und Verkauf von Wertpapieren und Valuten, 
Geldeinlagen zur günstigsten Verzinsung, 
Verwahrung und Verwaltung von Wertpapieren. 
Versicherung gegen Verlosungsverlust. 

Revision von Losen und Wertpapieren. 


Ausgabe von Einlagsbüchern mit Verzinsung gegen 
reglementmäßige Kündigung, 


ı— 


h, Reatenatener bezahlt der Wiener Bank-Verein 
ans Eigenem. 





GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFm.bH. 
Zar. .5-282 Zen 


Leopolder «Sohn 
Wien 
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Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- | 
wächterläutewerke fürEisen- | 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eirenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Speciaurät: FREUND’S 
EISENBAHN «FAHRRADER 
* MODERNSTER CONSTRUCTION‘ 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
"DRAISINEN« 
FÜR EBENBAMN-CONTROLLE u INSPELTIONSDIENST. 


[=] I 
Alle Telepbon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 





BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TEeLLoR-AprR.: BAHNBEDARF, 


« Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 


ANT. EICHE S22="Aussıe « sine -e 


.«W Lokomotiv-, Kutschenlacke, hauch- 
Spezialitäten . imas Vebersogische, Kopal- A Birssiie 


harttroeknende Sitzlacke, Japan-, Asphalt- und Eisenlack+ 

mal lackfarben, Spezial - pfglasuren für Modelle, Eisenteile 

Dampf- und Hilfsmaschinen ete. ete. Alle Sorten Öl- und Spiritus 

iacke für jeden Industriebedarf. u tan ial-Rostschutz- und Dekorations 
ar 


Lieferant mehrerer Bahndirektionen und . k. k. Stantabeamten-Verbandes. 472 








=» Original-Anticorrosivum 
von Frischauer & Comp. Wien VI/, 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 


2 W.Schwaab & Comp. 


6 RR zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 













Telephon 6123. Wien, L Opernring 21 


Privilegien-Inbaber für Ofüisierskrawalten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neubelten. 


Preiskurante gratis und franko. 
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} 
1 
1} 
0 


Lokomotivfabrik Krauss & 6° 


Aktien-Gesellscahft Mlünohen u. Linz. 


SEBSDEIIENEE 
Lisfurt normal- und 
schmalspurige 


Lokomot ven 


jeder Bauart und für 

jeden Betriebazwock 

für Adhäslons- oder 
Zahnradbetrieb, 


AOTOTOOLTTN 
Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 
429 


Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


FPost- und Telegrammadrese: Wilkowitz, Eisenwerk. Eisenbahnstation : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Hohelsen, Eisenguäware, vornohmlich Höhrenguß nach ntebınnder 
Mutlode für Wassor-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinsn- und auch Bauguß, 
Stahlguß, Walsmatorial und zwar: Btab- und Fasaonsisen, Bau- und Wagyon- 
träger, Boserroir- und Kosselblechs, Stabatahl, Stahlbleche, Kimabahn at und 
Grubenmaschinen aus Mar'instahl, Tyran aus Martin- und Spesiaiahl, Kisen- 
bahnwaggonräder, Wazgoonı hauen, kompletie Baderpasre, Wechsel und Kreusun- 
gen, Drehscheiben, Wasserstations- Einrichtungen, Dampfkessel, Beserroire, 
Gasometer, Brücken- uud sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
stück und diverse Zeugsotimiedwnro, | — speziell "Bergwarks- 

maschinen für Förderung und Waserbaltu Pumpensätze nnd Aus 
diverser maschineller Einrichtungen, mitte! , Wassorgas guschweißte Hisch- 
waren, stampf- und patentgeschweißte, wio auch mabtloss Röhren, Rohrmaste, 
feuerfoste Ziegel und barische Rteine. 
Anfragen alnd zu richten an die Zentral- wg in Witkewliz, Eisenwerk 
oder au die Kommerzielle Virektion, Wien. I. Opermgasse 6 oder an das Ver: 
kaufsburena, Prag, Stedtpark 19. [027 


Böhler - Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Gebr. Böhler «G°- Aktiengesellschaft 


Wien, I Elisabethstraße 12—14 











Niederlagen: “io 


PRAG, Poric 11a. 


BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 


RETTET I 
F.X.KOMAREK « 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 
—— Motorwagenbau 


Wwien-Favoriten 











Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Bpecialmaterial nach amarikanlschem System für den 
gesammten Hisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbabnen. 


Spoolal-Abthellungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferei-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Koramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für Kielagewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


462 





wma B LAU & CO: 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 

liefert : 
Präzisions-Werkzeuge S1,Hisabann IV erknintten Prbur: 
bolzenbehrer, Bun, Werkzeng-Schloifmuschinen, Meb- und entrel'- 
Kaliber, Präsmaschinen 447 









Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrieh! Nicht feuergefährlich! Nicht zesundheltaschädlich! 


Ermöglicht leichte Loslösung des Kasssistelnes, verhindert 
Korrosion der Kesselblache und 


absolut die Daschrostung, 
schützt bereits korrodierte Stellen vor weiterem Schaden. 


- Feinste Koferenzen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, IIl/’4. 














Az 


Baut und liefert in exaktoster Ausführung 408 


Dampf-Motorwagen 


! (vollkommen hewährten System) für Eisenbahnen jeder 
Pr 


Spurweite, für en- und Güte grtranspo rt mie und 
I ohne Anhängewaggon. -— lampfmaschisen und Pumpen für 
Biostriebsewacke aller Art, — Dampfkessel aller Systeme, 
I Waserrelnigungs-Apparate für Komsel-und Indastrie ans er" 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflioferanten 


TOR. Eqnasagsen Tür. 1 TEpgEgg - Gnglen DEE Zt 
il Uniformen, Uniformsorten, feine 


N a 


Lemde, 
Welöwaitete. Preoislints samt Zahlungsbedingniase franke. 481 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,,Stelnbrucherstr, 


—— 





















Czernowliz, Franz 








Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau, Bahnerhaltungm- 
und 


Betriebedienat 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggenschieber ete, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 





„AB C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, 


419 





Österr, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX; 2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
Industrie- und Straßenbahnen. 
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Dynamomaschinen « « « | “ Elektromotoren “ 
Zähler 


Schaltapparate 
Meßinstrumente. « ««« || ««.Bogenlampen.«.« 





Wiener "Installationsbursau: 


L. "Augustinerstraße 8 
Vi. Mariahilferstraße 7. 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hürlgasse 5. 





E Igentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eisenb: ton, 


ahn Franz 


Für : Redaktion versntwortlich 


Druck von R. Spies 2 00, 
er, Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16, 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitun 


Redaktion und Administration : 
WIEN, 1. Eschonhachgasse 11. 
Telephom Nr. D65 
Postaparkaseen-Konto der Admini- 
“tration: Nr, 806.040 
Postsparkassen-Konto des Club 
Ne. 560.408 
Deiträge werden nach dem vom Ra- 
Iaktions-Komites fostgosataten Tarife 


hosoriert 
Mauuskripte werden nicht zurlick- 
gmtellt, 


N® 14, 





Nur mit kaltem IV AMBBE 


ohne jeden sonstigen Zumiz angerührt, ist 


YDROCHROMIN 


wchom streichfertig und gibt einen gerachlosen, am ail- 
artig harten, giniten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selber nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen kiase, Regen und Unwetter unempfindlich ist 
Der Anstriedb halt und bewährt sich ani Jedem festen 


Untergrund, auf Kalk-, Gips nnd Zementrerputz, auf 
Ziegel, Stein, Hole, Klon, Hisch etc, 


Im? Anstrich stellt sich auf kaum &h. In allen Farben 
erhältlich 


Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen frauko u. gratia. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Wien, IX/1 Idechtensteinstraße 17—1. 





Agentur: 


Luxfer- «ee 
© ee Prismen 


erhollen dunkils Räume (Pu 
reatıx-, Gmichäfts- u, IEaRmen | 
rAums etc, durch 


Tageslicht 


Kellnrbelsuchtung durch Ein 
fallslichte 
Telephen Nr 18201 
b approbieort 
trolytischer 


Kunstverglasung 


belördlic 

\ Fauersicheres Elektroglas k 
Fi Aulagen warden hislıer #. a. mi Erfolg ausgeführt: K k Live Sub Mast : 
| Nenbauderk.k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochsehnle, k. k. Pontämter, 
| und k. k. Tabakregien, Wiener Bankverein, flashüttenwerke vorm. J. Schreiber 


k Neffen, Nenban des Warenhanses A. Gerneross, Julius Meinl, Ilstel Ham- 


merand, Balınkof Brünn ete. «to, 


G. Schade van Westrum 


Alleinvertrieb der Luxfer-Prismen-Fabrik P. I. Koppler, Wien, IX, Liechten 
stolnstraße Nr. 48. 43% 


Jesefsthaler Gummi- u. 


s Asbestwarenfabri 


Kommanditgesellschaft 
« MOOR & Co, « 


WIEN, IX. 


Liechtensteinstraße 33, 


« Eıport nach allen Staaten! » 





Be 


RUDOLF SCHMIDT &C8 












ORGAN 
$ ul öster Tre ie hise he r Fisenbahn- De; amten. Ganzjihrig Mk. 12. Haibjährig Mk, 6 


Erscheint von April bis September 
am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag, 


Wien, den 1. Juni 1905. 





Ori ginal- 
k Dichtungsplatte 


„MOORIT 







FEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK 
NlekelsI“ 


8 


Abonnement iskl, Postversendung 


In ÜÖsterreich-Ungarn: 
Ganejährig K 10, Halbjäbrig K 5 
Pür das Deutsche Reich: 


Im übrigen Auslande ; 
Ganrjährig Fr. 20. Halbjährig Pr. 10. 
Horugsmtells für den Huchhandel 
Spiellagen & Schurieh in Wien. 


Einzelne Nammarn 30 Heller 
Offene Koklamationen portofrei 


XXVII Jahrgang. 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVIll’2, Herbeckstraße 29, 


lieferanten simtlicher Staatsinstitute und 
instalten 
Bauthoodalite, Univorsal-Nivelller-Instrumente, Tachy- 
meter, Winkeltrommeln, Winkelspiegel, Hexgel-Trans- 


portenre, Panisgraphen, Meßbänder, Maßstäbe, Meb- 


latioa, Kelbzeuge ote, 


Brücken-Durchbiegungs- Zeichner 
er 


(Patent Pfeufer) 


Klingerit & 


anerkannt die einzige beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf ete, etc. 


Klingerit wird dart ampfuhlen, wo noch keins Diebtung entsprochen hat I 


Klingerit °' Bungee Platten 
t 












ist 


















Ringe und an ech > 
| 
Fassonstücke einer Seite über die 






sind . 


ete. ganze Fläche mit der registrierten 





273 
Pr) y versehen 
7 A’: 4 
“ Schutzmarke Klinge aa 
Die unter den verschiedensten „‚it'* PALHRE sufgetauchten Dichtungen babem 





mit dem Fabrikat „Klingerit" nichts gemein, 

sondern sind meistens ganz minderwertigs 

Nachathmungen, a8 

Man kaufe daher near ‚‚Klingerit'‘ und weiss 

Dichtungen, welche diess Schutamarke nicht 
trauen, als unecht zurück. 


Rich. Klinger, “riss 


bei Wien 
DL 7270 28 DR ZN an 70 IR Dmn ZUR IR On 7u 7m AR 7R AR Ze Zr DR zn DR RIM 












KARL AR au Zu 7 AR 
Prämliert bei der Allgemeinen Deutschen Ausstellung Aussig linkt 
Staatspreis bei der Spiritus-Ansstellung Wien 1904, 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Walzendruck. 


6 see Origial-Dichtungsplatte ck nat” 


Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke 





Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franko, des 
FETT TTTTFTFTTFTEPFTFFTFTFTTTFTTFTTN TTS 


e . Fr 
Spezial-Artikel: 
Pollen ans Prima Tiegelgußstahl, Marko : Hufelson. — 
Präzisionsfeilen feinster Qualität, Marke: Grohet. —————— 
Rovolverstahl (stelrischer Werkzeugstahl) in mmübertroffener Qualität 
Revelvor-Schnellschneidestahl, Närte 50 auf allorhärtesie Materialien 


Patent-Blattfeder-Hämmer, 
Zeug Aufhanen abgenützter Follen 


mach neuem Abomnementsystem, wobei der Bestand erhalten bleibt und 
Neuanschafungen fortfalien. Hierbei emtfnllem die umständlichen Präli 
minare-Einreichungen für nous Pelien +30 





















ke Den Mitgliedern des Club isterreichischer Eisenbahnbeamten 3 | 
2 u bestens empfohlene firmen: % 


| Schreib- . 
| Ideal maschine | Uniformen u. »Sorten a ner = 


Beh. Schott $ Donnath, Wien, Ill, | "ws: J0Sef, Zimbler 


waschbar, relskatalogn gratis und franko, WIEN, VIl2 Burggasse 33. 


m 




















Heumarkt ®h. Telephon 4858. 
Trifailer Kohlenwerks- | Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "inerenaisung Luftaruk- | | 


Schmiedehämmer u, andere Schmiedemaschinen "sumiezasineken 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. far Iekunirun und Wagayaban, San“ | SchönmanD, Prag IL. 


Lacke, Farben: und BECK, .. & Co. | W. SWITAK. Bresnens.Spengicrieprag Keninentta130. Gspründet 18. = 


Komplette Einrichtangen ron Wasserleitungen, Kanalısation für Sıldte, Fabriken 


DIL w and Privathäuser, Dumpfhäder, Bramss- und Wannenbäder für Heilanatalten. 
Ölfarbenmüblen ur I, hau 16, | Fampen, Klosetts, 1, Wandbrennen eg Mi Endung, 


Fußodenfahrik „Erlen ssmen Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı. Volksgartenstraße 3, 


Fabrik: XI. Kalsor-Ebersdorf, Zinnergaane | Vermietung von Spezialwagen aller Art, Kasionwagen und Lounge, eh 
446 









5 Kühlwagen, Zisternenwagen, Spezlalwaren für Weintranaperte ek- 
Ir. 6, Telophen Simmering 48. a Bau und Finsnsieruog von Lokal» Bet richtung En 
VG — Hursan: 1. Kolowratring 9, Tolopkon 1164. Resorvofre (Tanks) und ar {pipe lines) für Petroleum. 


ı Fr Kfizik, ® Blektestechalosbe zeit: Me Ei Karolinentkal, Königstr, 181, Telsphon 1289, Filiale: Wien, VIl/2 Lindungase 54, Tolephon 1506. Baut Zentralstationen 
’ I für elektr. Belen u. Vo bahnen (nach eigenem Systeme) mit Oberlaltung od. 'Stromssführung im Nivenn, fübertragung für Fabriken eto. 
Erseugt Gleichstrom- un Werbadsnt-Gene ren u, Motoren m, büchst, Leistungs , Bogsalampen sig. Pat., Me&-, Kontroll- u. Blockapp. #ts. Big. Lusterfab. 461 


JOSEF SCHATZ, Sri = zustan; Auen Kostsehunumpirtie Erna BORDOOSEDSSSSERSSRSRSTRRRRRRR“ 


WIEN, XVIn8. Rötserganse 44. 
a an mn pe Homann. Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
Be Dr na —TZ vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 
| Geo z & Söhne GEGRÜNDET 1842. 
| TE usma er & Sö € Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


| 
























Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße ID Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
erzeugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 


beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
„Bisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer gen, Gnß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 
Kupferbleche, Siederohrstutsen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 








eibehen u. #. w. 288 
Firma gegründet 1851. 
m PAGET, MOELLER & HARDY. 

„Tee Expreß“ Unternehmungl| "* "5. George Haray 

Komotau (Böhmen). Arthur Baumann 
| Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, Pafenfanwälte 
Höchate Bequemlichkeit speriell für die Herren Eisenbahabeamien, Militärs ste. Wien, I, KRiemergasse 13. 

bei green Biligkeit, Preislisten gratis und franko. “us Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Paretmeler. 








x. x. or. Weohselseitige Brandschaden- 
wi. Vorsioherungs-Anstalt —— 


im Jahre 188, ——— len, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde samt deren Zubehör, 
b) Mobiliem aller Art, 
ec) Bodenerzengulase gegen Hagelschlag. [173 


K 8.245.414, Gea.-Versieherangsaumme K 2.230,781.828, 












_Ölafer-Diamanten | A. 
in dem berichledenften 7} Glashüttenwerke 


gerun een i. 
eeiben au a8 u. 
Gravieren anf Stein f. OR. 


en. J. Schreiber. & Neffen | 


Gefihlilfsr Diamantra 


f gattunfabriten, um IX. Ucteteinsate 22. 
ufieren ı, Egalıfleren Glashütte pi 
von Tapier- Halanber, ” 
Porzellan» u „gertaug? Alle Glaswaren für deu Eisenbahnheirieb. | 
tonlien u. 1, iefert . | 
bie Bla | 1519 Größtes Lager in Tafelserviien, sowie | 
Gebrauchsgezenständen für den Haushalt. | 


St. Ruldıner &6o. FEN EI RN.. n 


wien, 9, Bezirt Preiskurante gratis und franko, 


Porzellangafte 18, [IT = ! 
!reißl. a.Berlang. gratis u. franfo. = | u 


Besorrefond d. Anst.: 








Lebensversicherungs-Institut des Club üsterreichlscher Eisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania """"in'ceenen man 


Forsielere m im Kraft Ende 1902 K 467,000.000, Aktiva IautBilauz pro Bade 1902 
000.09, Übers bersehuß der = Jahreagehärang K 3.709.000, Dividenden verteilt an 
Versichert m K 1,990.000, . 


der k. k. Staate-Zentral-Kasaa K 6,200.000. 

o afı verteilt Dividenden schon nach zweijäh rim Bestehen der 

Polizze, Die Pollen sind nach dreijährigem Bestande unanfechtbar (Darlehens- 
deckungs-Polizzeen genleden sofortige Umanfechtbarkeit bei Belbetimord oder Tod 
dureh TImell, Die Kriegsrersicherung Wehrpßichtiger wird ohne Prüämiesnerhöhung 
österreichischer Eissubahnbeamten genieden he- 
4 











übernommen. Mitglieder des Clubs 
sondere Begünstigungen. 









Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u.Barrierendrahtm, hoher Festigkeit, Stachelzaundrahtu.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile,. 
Zug- und Leitselle für Elsenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. 
























1 





Ternitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & Eo. 


Zentral-Burean: WIEN, 1. Wildpretsarkt 10, Pahrik: TERNITZ a. d. SEdh,, N.-Ö. 


Tiegelguß-Werkzeugstahl 


Schoeller:Stahl 


Molybdän-Stähle 


wwühnlich ng 
jetrieb, Schn 


für ganz a Warkes 


zum forelerten 


Schoeller- Pluto Schoeller- Helios 


Schoeller- Apollo | 


erssugt und können sowohl in Stangen als in fertigen Messerm bezogen werden. 

Schoeller-Chrom (extra hochhart), Sohoeller-Guperier (hart, zähhart und 

Schoslier-Wollram (bochhart!, zäh), 

Schoslier-Mangan (sehr hart), Schoeller-Extra (bart, zähbart u. 2&h), 
Schoeller-Prima (hart, zähhart und zäh). 49 





Magenstärkend ist: 


| DIR er Enozisen-Birter 





mau | 
sowie für Präzisiousarbeitem werden in Guallikane | 


Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


we. ‚ Telephonie, Peuermelder, Wasserstands- 
sure 


Keßinstrumente, Wassermesser, Minenzänder, 
Kabelfabriki in Floridsdorf b.Wien 


apparate, Röntgen-Biuriehtungen, Elsmentenbau. 
Patentbleikabel fir 


Stark- umd wachitrei Tele- 
grapben- a Telephouzwacke, Gnmmiiehabel, "Leitange- 
für Installationsrwocke 






441 








Der Inhaber des österreichischen Patentes vom 15, Jumi 1901 
Nr. 9222 


beirelfend: 
„Neuerungen an Zug- und Kuppelvorrichtungen für 


Eisenbahnfahrzeuge“ 
zu behufs Pabrikation des patentierten G des mit österreichischen 
ten in Verbindung zu treten. Dersolbe ist gerne bereit, das Patent zu var- 
u Lismsen zu erteilen, sowis andere Vorschläge zur Verwertung der in Prage 
stebonden Erfindung entgugenrunehmen. 
Gsfallige Anträge befördern bereitw! 


Paget, Moeller & Hardy, Patentanwälte 


Wien, I, Riemergasse 18. 





Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft | 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telsgrammadrsase: MWilkowits, Eisenwerk, EKisenbahnstatlon : 
Schönbruns und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Roheisen, Eirengußware, vornehmlich Röhrenguß nach stehender | 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Baugus, | 
Stahlguß, Walsmaterial und awarı Stab- und Faisoneisen, Bau- Waggun- |) 
träger, Reservoir. und Kesselbloohe, Btabstahl, Stahlblenhe, Eisenbahn- und |) 
Grubenmaschinen aus Mar:instahl, Tyros aus Martin- und Sipesialstahl, Eisen- 
ee en u Bäderpaare, Wechsel und Kreuzun- || 

win 

















"tücke und diverse Zeugsohmisdware, Maschinenbau, 

maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpemsätse nnd Ausführung 

diverser manchineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißie Blsch- 

"aren, stumpf- und patentgeschweißte, wie auch nahtloss Röhren, Robrmante, 
feuerfente Ziegel und baslsche Btelne, 


Anfragen sind zu richten an die Zentral- Ts im Witkewitz, Bisenwerk 











A BESTER MAGENLIQUEUR 


oh Becherliqueur-Fabrik,Karlsbad 


gegründet 1807. 





Kals. u. kön. & Hof Hoforant 


Vortzster in Wien: Oarl Zoohmeister, XVII. Gentzgasse 19, 447 
Zu haben in allan besseren einschlägigen Geschäften ; wo nicht, Vorsand ab Fabrik, 


@«« Öfterreichifch-amerikanilche 
Gummifabrik-Aktiengefellfchaft « 


Wien, XIIl/3. 


BENANNT NE SUNNY NY NZ NY NENNUNG SENT NZ NY NZ NY WEN VA 


Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 


schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimateriallen, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten etc. etc. 
SR IERDREDERIT FRTUI DIET 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
—— Yaporit -Diehtungs -Platten 


bestes und zähestes Material, widerstandsfählg selbst zegen blchsten 
Dampfdruek. 48 





oder an di» Ko e Direktion, Wien, I. u oder an das Ver: 
..._ kaufsburenm, Prag, Stadtpark 497 









DIANA - GAGAHO 


zurantiort rolm 
in Aroma und Qualität den holländischen Marken ebenbürtig. 


Preis per !/, kg Staniolbeutel K a 
Preis per !, kg Staniolbeutel K 


Fabrikanfen: Hartwig & \llogel, "Bodenbach. 
Filiale: Wien, 


. Kohlmarkt Nr. 20. 















ÜR 
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Neueste patentierte elastische 


‚STAHLDRAHT -MATRATZE 


k. u. k. Hof- und ausschl. 


Hutter & Sehrantz }.. sea wanirenten 
„Wien, Vi/, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 


Können sioh nicht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko 










Patent 
Hatschek 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Feuer- und sturmsicher, 


wetterfest und reparatur- 


los, leicht, vornehm und 
billig. 


Fabriken: 


Vöcklabruck, Üb.-Öst. 
Nyerges-Ujfalu, Ungarn. 

























| Leopolder & Sohn 


Wien, III.|,. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Contral - Umschalter, elektrische Btatlons- |f 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- || 
bahnen, Telegraphen-Batterien und eg eine | 
Wassermesser ei Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien Maschinenfabriken, 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 

prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





5 ua BO Holzkonservieru 


gewährleistet erfahrungsgemiüd nur 


Avenarius Carbolineum. 
Carbolineumfabrik » R. AVENARIUS. 


Bureau: Wien, III. Hauptstraße 18. 500 


ng 





„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur* 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 


mal im Jahre. Prünumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14, -, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Ilefte 

K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post $0h. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien 
Vilt Andreasgasse Nr, 17. 467 


Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Type liefert ww 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


phom 15.116. Borschkegasse 4. Telephon 15.166. 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 456 


W.Schwaab & Lomp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Teleplıon 6123. Wien, I. Opernring 21 


' Privilegien-Inbaber für Offsierskrawalten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neuheiten. 


Preiskurante gratis und franko, 





Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 


« Eternitwerke Ludwig Hatschek = 


Vöeklabruek, Ob.-Öst. 








Weitgehendste 
Garantien! 


Erstklassige Referenzen. 


Niederlagen: 0 0 
Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
Budapest, Andrassystraße 33, Prospekt. 


11 





Dampfschiffahrt-Gesellschaft dcs 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Direete Fahrten nach Indien, C Japan. 
Eildampfer nach Egypten, wöchentlich. 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich, 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 
ohenland, Thessalien, Syrien, dem Schwarzen 
Meere etc. 

Eildampfer nach Oattaro, wöchentlich, 
Auskünfte und Fahrpläne beim 


Oesterr. Lioyd in Triest m————n 


ua A Be 
General-Agentie des Oesterr. Lloyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. —— 


Waggon-, Lokomotivr-, Kutschenlacke, hauct 


Hi [ 
Spezialitäten * freie Ueberzugslacke, Kopal- und Bernstein 
lacke, harttrocknende Sitzlacke, Japan-, halt- umd Eisenlack- 
Emaillackfarben, Spezial - Dampfglasuren für Modelle, Eisenteile 
Dampf- und Hilfsmaschinen etc. ete. Alle Sorten Öl- und Spiritu> 
lacke für jeden ma" ren und Dekoration» 
farben. 

















“m 


« Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 
er“ AUSSIG a. ELBE rar“ 


Lieferant mehrerer Bahmdirektionen und des k. k, Stastsbeamien-Verbandes, 473 


Wasserdichte Decktücher 


Brüder Jerusalem, ı 25, «| 


Lieferanten der k k österr, Staatsbahnen etc. 


Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstäude 


Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plomblerzangen, Desonpier- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 423 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Priratbahnen. 


 Aulich-Ühren una u. besten! 
Bpcsintiäien In Prüciiensuisen. “a6 


Uhr- und Ubropometermarher — 
= WIEN, XV. Nenbangürtel 11. 





BRÜDER AULICH, 


Erzeugung elektrischer Uhren für Eisenbahnzwecke, Zeit-, Signal-, Wächter-, 
Kontrolle-, Perron- und Turmuhres, Größtes Lager in Taschen«. Pendel- und 
Wecker Ubren. Alle Reparaturen prompt. Telephon 2442. Preisliste gratis und 
franko. Lieferanten der k. k. S’aatsheamten on. mehrerer Eisenbahn-Direktionen, 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Wien, den 1. Juni 1905. 





. XXVIII. Jahrgang. 











INHALT: Handelspolitik und Eisenbahntarife, Von Edmund Angel nnd Dr. Franz Hılscher. Der elektrische Betrieb der Valtellina- 
babn. Von Eugen Cserhäti. VII Sesnion des Internationalen Eisenbahn-Kungresses in Washington. — Chronik: Personalnach- 
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Handelspolitik und Eisenbahntarife, 
Von Edmund Angel und Dr. Franz Hilscher, 

Über den Zusammenhang der beiden, vielmehr über 
die Dienstbarmachung der Eisenbahntarife für die Handels- 
politik handelt ein vor einigen Monaten erschienenes 
Buch*), dessen reicher und interessanter Inhalt zu den 
folgenden Ausführungen Anlaß bietet. Es ist ein Werk, 
das einerseits eine Lücke in der umfangreichen Literatur 
über Eisenbahntarife schließt, anderseits ein Loch 
im Tarifwesen selbst anfdeckt. 


Die Literatur hat hiemit ein Werk erhalten, 
ılessen Tendenz von der einen Seite (Freihändlern) 
heftige Anfechtung, von der anderen Seite (Schutzzöllnern) 
ebenso lebhafte Zustimmung. und dessen Vorschläge von 
dritter Seite (Eisenbahnpraktikern) weitgehende Ein- 
schränkungen erfahren werden; dem Tarifwesen ist 
damit ein Sanerteig zugesetzt worden, der intensiv auf 
seine grundsätzliche Einrichtung und detaillierte Aus- 
gestaltung wirken wird. Das Buch behandelt übrigens 
einen Stoff, der seit Bismarcks Philippika gegen die 
Tarifpolitik der Privatbahnen (1878 beziehungsweise 1879) 
förmlich „in der Luft“ lag, in der Theorie trotzdem nur 
sehr wenig**) beachtet, von der Praxis mehrerer Staaten 
aber mehr oder minder bewußt und erfolgreich in die 
Tat umgesetzt wurde. 


*, Die Eisenbabntarife in ihren Beziehungen 
zar Handelspolitik. Von Dr. Ernst Seidler, k. k. Sektions- 
rat im Ackerbanministerinm, Privatdozent an der Unirarsität in 
Wien, und Alexander Frend, kaiserl, Rat, Herausgeber den „All- 
gemeinen Tarifanzeigers*, Leipzig. Verlag von Dunckler v. Humblot. 
1904. Preis M 3:60. 

**) Bezeichnend ist, daß E. Rank in seinem großen Warke 
trotz seines Titels „Das Eisenbahntarifwesen und seine Beziehungen 
zur Volkswirtschaft und Verwaltung* kaum gelegentlich auf den 
Zusammenhang zwischen Zoll- und Tarifpolitik hinweist. Eine 
wissenschaftliche Behandlung ex professo hat dieser Gegenstand vor 
Seidler und Freund fiberhanpt nicht erfahren, 


Die Praxis*), und zwar die Partei der Frachtgeber 
ist es auch, welche das von den Verfassern in aller 
Schärfe gestellte, theoretisch vorzüglich entwickelte, wenn 
auch nicht gelöste**) Problem der Dienstbarmachung der 
Eisenbahntarife für die Zwecke der Handelspolitik sofort 
aufgegriffen hat und im „wohlverstandenen eigenen 
Interesse“ dafür sorgen wird, daß es von der Tages- 
ordnung nicht wieder verschwinde. Sache der anderen 
Partei der Praxis, der Frachtführer, der Eisenbahnen, 
wird es nun sein, das neue Interesse jener mit ihrem 
eigenen alten (möglichst hohe Verzinsung) in Einklang 
zu bringen. Pflicht der Regierung wird es sein, die um- 
fassenden Interessen der Gesamtheit zu wahren, das 
durchzusetzen, was nötig und möglich ist, alles fern zu 
halten, was gefährlich und schädlich sein könnte. Es 
erwächst ihr hier eine neue Aufgabe allerschwierigster 
Art, zu deren Ausführung sie sich auch ein neues Werk- 
zeug, ein neues Organ wird schaffen müssen, worauf wir 
an späterer Stelle zurückkommen werden. 

Was nun die Systematik und den Inhalt unseres 
den Gegenstaud der vorliegenden Ausführungen bildenden 
Buches anbelangt, so werden im ersten Abschnitte die 
Ansätze, Richtungen und Mittel handelspolitischer Ge- 
staltung des Eisenbahntarifwesens dargestellt, die heute 
schon in den kontinentalen Staaten vorhanden sind, zu- 
nächst unter dem Gesichtspunkte tarifarischer Autonomie, 
sodann der Vertragspolitik und weiter getrennt nach 
den Kategorien: Import, Export und Durchzug. Reiches 
Tatsachenmaterial belegt die einzelnen Ausführungen. 
 *) Der „Zentralverband der Industriellen Österreichs“ hat bo- 
schlossen, ein besondares Tarifkomitse zur ständigen Kontrolle der 
eisenbahntarifarischen Einrichtungen mit Rücksicht auf die Zoll- und 
Handelspolitik einzusetzen. 

*) Was ja ganz selbstrerständlich ist. So große und so unge- 
heure schwierige Fragen können niemals im ersten Anlanf einwand- 
frei beantwortet warden. Es ist Verdienst genug, sie klar hingestellt 
und zn ibrer Lösung angeregt au haben. 
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Kaiserlicher Rat Freud hat damit einen neuerlichen 
Beweisseiner eminenten, praktischen Tarifkenntnis gegeben. 

Das Ergebnis der Ausführungen über die autonome 
Tarifgestaltung lAßt sich dahin zusammenfassen, daß 
unser Tarifwesen in handelspolitischer Beziehung system- 
los sei. Schon seine Grundlage, die Güterklassifikation, 
sei handelpolitisch vollkommen indifferent und selbst- 
verständlich ebenfalls die darauf aufgebauten allgemeinen 
Frachttarife. Doch finden sich einige Tarifmaßnahmen 
(insbesondere Exporttarife), welche einen handelspolitisch 
vollkommen determinierten Charakter (Erleichterung der 
Ausfuhr), dabei aber manchmal nicht beabsichtigte Neben- 
wirkungen haben, z. B. der staatlichen Zollpolitik gerade 
entgegen wirken. In einigen Staaten (namentlich Ungarn, 
auch Italien) finden sich sogar Tarife mit dem ausge- 
sprochenen Charakter des Schutzes der heimischen Wirt- 
schaft gegen fremden Import und des Ausschlusses des 
Auslandes von ihrer Benützung auch beim: Export und 
Durchzug. 

Im zweiten Kapitel wird der handelspolitische 
Charakter der eisenbahntarifarischen Vertragspolitik ein- 
gehend beleuchtet, indem die in den einzelnen Handels- 
verträgen vorkommenden einschlägigen Vereinbarungen 
sowohl nach ihrem Wesen als auch nach ihrem Inhalte 
ılargestellt werden. 

Das Ergebnis der eingehenden von intimster Kenntnis 
der Praxis und Theorie der Handelspolitik zeigenden 
Ausführungen Dr. Seidlers ist, daß im großen und 
ganzen das Prinzip der tarifarischen Gleichbehandlung 
der in- und ausländischen Ware (Parität) zur Geltung 
gelangt ist (sehr selten das.der Meistbegünstigung), aller- 
dings aber wohl nur aus dem Grunde, weil die betreffen- 
den Bestimmungen der Handelsverträge eben aus jener 


Zeit stammen, in der noch die Prinzipien des Freihandels | 


uneingeschränkt in Geltung standen und daher der Ge- 
danke der Ditierenzierung zwischen den Tarifen tür 


fremde und eigene Waren weder theoretisch noch prak- ' 


tisch in die Erscheinung treten konnte. Es hat sich in 
den letzten Jahren übrigens die merkwürdige Situation 
herausgebildet, daß solche Ditferenzierungen gerade in 
solchen Staaten ins Werk gesetzt wurden, welche die 
Parität vertragsmäßig festgelegt hatten, während ander- 
wärts die Parität ohne ausdrückliche Vereinbarung streng 
gehandhabt wird. 

Durch die Festsetzung der Parität oder gar der 
Meistbegünstigung für das Eisenbahntarifwesen hat man 
leichthin ohne Bewußtsein von ihrer weittragenden Be- 
dentung auf eines der wirksamsten Mittel nationaler 
Schutzpolitik Verzicht geleistet. Denn nach dem heutigem 
Stande. der Vertragspolitik darf im Inlande das 
heimische Produkt nicht billiger fahren als das 
ausländische, wohl aber besteht dagegen kein Hinder- 
nis, daß unter Umständen die fremde Ware 
billiger fahre als die einheimische. Dieser Zu- 


! 











‚ des ganzen Tarilwesens, 


stand entspricht jedenfalls den Grundsätzen der modernen | 


Volkswirtschaftspolitik nicht. Die Eisenbahntarifpolitik 


wird daher neue Bahnen und nene Ziele verfolgen müssen, 
um mit jener in die notwendige Übereinstimmung zu 
kommen. 

Dieses neuen Ziele und neuen Bahnen der Eisen- 
bahntarifpolitik entwickeln nun die Verfasser im zweiten 
Abschnitte ihres Buches, wobei sie, wie sie ausdrücklich 
hervorheben, jede Utopie vermeiden, vielmehr aus den 
gegebenen Umständen und Bedürfnissen der Wirtschafts- 
politik ihre Konklusionen ableiten wollen, 

Dieses neue Ziel der Eisen bahntarifpolitik 
gipfelt darnach in der Aufgabe, daß die in- 
ländische Produktion nicht nur durch den Zoll, 
sondern auch durch die Eisenbahntarife vor 
der answärtigen Konkurrenz direkt ge 
schützt werde, daß also die inländische 
Ware im Inlande billiger fahren solle als 
die ausländische. 

Auf dem Boden der autonomen Tarifpolitik (Inhalt 
des ersten Kapitels des zweiten Abschnittes) müsse zur 
Erreichung dieses Zieles zunächst die Güterklassifikation 
aus handelspolitischen Gesichtspunkten korrigiert werden. 
wobei, soweit überhaupt ein Schutzbedürfnis vorhanden ist, 
Detarifierungen ausdrücklich auf inländische Provenienzen 
zu beschränken seien. Ermäßigte Transittarife wären nur 
insoweit zuzulassen, als hieraus keinerlei Konkurrenzierung 
des Absatzes heimischer Güter durch fremde Waren im ge- 
meinsamen Absatzgebiete entstehen könne. Weiters werde 
ein sorgfältiger Ausbau des Systems der Exporttarife ins 
Auge zu fassen sein, wobei durch Richtungsbestimmungen 
oder Provenienzbedingungen die Erleichterung des Durch- 
zuges fremder Waren zu verhindern sein wird. 

Im zweiten Kapitel des zweiten Abschnittes werden 
dann die künftigen Formen der Vertragspolitik ent- 
wickelt, deren Leitstern die Abschwächung der Fracht- 
ditferenzierungen für importierte oder transitierende Güter 
wird sein müssen, dergestalt, daß die Parität mit dem 
Inlande oder selbst die Unterschreitung der für inländi- 
sche Waren erstellten Tarife, eventuell mit Bindung 
konkreter Frachtsätze, an die Stelle der autonomen 
Tarifmaßnahmen zu treten hätte. 

Für gewisse Importtarife könnte es sich mitunter 
als zweckmäßig erweisen, vertragsmäßig Maxime festzu- 
legen, welche über die den heimischen Exportwaren ge- 
währten Sätze hinausgehen, ja sogar es den Balınen zu 
verwehren, unter diesen Sätzen den Export aus dem 
betreffenden Vertragsstaate zu bedienen. Ein weiterer 
Vertragspunkt könnte darin bestehen, aus den Export- 
tarifen jene autonomen Beschränkungen zu entfernen, 
welche den Durchzug fremder Waren verhindern sollen. 

Die Tarifverträge werden demnach nicht mehr in 
der generalisierenden Form geschlossen werden können, 
welche die heutige Vertragspolitik beherrscht, sondern 
in strenger Individualisierung. Nicht mehr die Parität 
sondern die Parität für 
einzelne, durch die Interessen der Pazi=- 
zenten gegebene Güterkategorien, sowie die 
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vertragsmäßige Fixierung konkreter Fracht- 
sätze wird also den Inhalt und die Form der 
künftigen Tarifverträge beherrschen. 


| (heoretischen wie vom praktischen Gesichtspunkte aus. 
Im folgenden soll dies versucht werden. Freilich müssen 
wir betonen, daß im Rahmen dieser Erörterungen alles 


Im letzten Kapitel wird der Weg erörtert, auf | nur angedeutet, nicht erledigt werden kann, da zu 


welchem die aufgestellten Grundsätze verwirklicht werden 
können. Hiebei unterscheiden Seidler und Freund 
scharf zwischen Staats- und Privatbalınen. Die ersteren 
werden zur Durchführung der handelspolitischen Ausge- 
staltung der Tarife nicht mehr so intensiv von dem 
Prinzip der Erzielung von Reinerträgnissen beherrscht 
sein dürfen (wie heute), sondern von dem Bestreben, 
den volkswirtschaftlichen, speziell handelspolitischen 
Interessen zn dienen. Allerdings werde und könne aich 
dieser Umschwung in den leitenden Grundsätzen nur 
nach Maßgabe der Finanzlage vollziehen und insbesondere 
durchgreifend erst nach Amortisierung des Anlagekapitales. 

Gegenüber den Privatbalnen, mit deren Weiter- 
bestand in Österreich die Verfasser noch für lange Zeit 
zu rechnen scheinen, stehen dem Staate je nach Maß- 
gabe des konkreten Eisenbahnrechtes dreierlei Mittel zu 
Gebote, um sie zur handelspolitischen Ausgestaltung 
ihres Tarifwesens zu bestimmen: gegenüber neuen Bahuen 
die nach seinem freiesten Ermessen zu gestaltenden 
Konzessionsbestimmungen, gegenüber bestehenden Bahnen 
die imperative Festsetzung der Tarife durch die Regierung 
und die administrative Einflußnahme durch Verhandlungen, 
Linienkonkurrenz ete. Die Verfasser entscheiden sich de 
lege ferenda für das System der vollen Tarifhoheit oder 
doch der periodischen. Tarifgenehmigung, wobei aber 
stets nur das Maß des durch das Gemein- 
wohl gebotenen Abweichens von der Tarif- 
bildung mitdemZielederhöchsten Rentabili- 
tät, niemals aber eine Unterbindung der- 
selben in Frage stehen darf. Nur eine solche 
Reglementierung sehen die Verfasser als 
rationell, aber auch als durchaus möglich 
an. Sie wollen endlich diese prinzipielle Umgestaltung 
des Eisenbahntarifwesens nicht im Wege eines 
plötzlichen Umsturzes, sondern allmählich 
unter subtilster Berücksichtigung aller In- 
teressen durch schrittweise Beseitigung 
der hervorstechendsten Anomalien herbeiführen. 
Sie verhehlen sich auch nicht, daß dieser Umgestaltung 
sehr bedentende technische Schwierigkeiten entgegen- 
stehen, meinen aber kurzweg, „vor Schwierigkeiten dart 
die Staatskunst nicht zurückschrecken*, 

Hiemit ist der reiche Inhalt des Buches, allerdings 
nur in großen Zügen angedeutet. Man wird daraus ent- 
nehmen, daß man mit einigen kurzen Schlagern gegen 
die Übertragung des Protektionismus auf das Eisenbahn- 
tarifwesen und ähnlichem weder an die Bedeutung des 
Buches herankömmt, noch viel weniger die Absichten 
und Ansichten der Verfasser als absurd beiseite schieben 
kann. Das Buch und noch mehr das darin zur Diskussion 
gestellte Problem verlangt, erfordert und verdient gründ- 
liches Studium und ermste Stellungnahme sowohl vom 


| letzerem ein umfangreiches Buch nötig wäre. 
| Vorerst nun die theoretische Stellungnahme zu dem 
‚ Problem als solchen, nämlich ob die Eisenbahnen dem 
; Protektionssysteme dienstbar zu machen seien. Die Ver- 
' fasser stehen, der eine beruflich, der andere geschäftlich, 
' vollständig auf dem „modernen“ Standpunkte des Pro- 
tektionismus und haben aus diesem Grand gar nicht die 
Notwendigkeit empfunden, ihren Ausgangspunkt theoretisch 
zu begründen, sie nehmen die Bejahung der Grundfrage 
| als selbstverständlich an. 

Und in der Tat ist es für den überzeugten Schutz- 
zöllner nur eine selbstverständliche Konsequenz, wenn er 
dem Protektionismus alle Mittel, über die der Staat ver- 
fügt, zu Diensten stellen will, 

Für den objektiven Beurteiler aber ist es eine 
petitio prineipii, wenn die handelspolitische Ausgestaltung 
des Eisenbahntarifwesens einfach {wie es unsere Verfasser 
tun) begründet wird, mit dem „Zeitgeist, der sie als ein 
Ideal erscheinen läßt, dessen Erreichung von unserer 
künftigen Wirtschaftspolitik mit Eifer wird erstrebt 
werden* und mit der Konstatierung, daß die Eisenbahn- 
tarife eines der wirksamsten Mittel der nationalen Schutz- 
politik seien. 

Für den Produzenten und Konsumenten, der Schutz- 
zöllner ist, wenn ihn sein Rechenstift dies als vorteilhaft 
für seine eigene Tasche erkennen läßt, eine theoretische 
Begründung überflüssig. Wenn politische Gründe mit ins 
Spiel kommen, oder gar den Ausschlag geben (Ungarn), 
dann ergreift die Überzeugung von der Notwendigkeit der 
„handelspolitischen Ausgestaltung“ der Tarife die weitesten 
Kreise und esgibt dann weder Zweifel noch Skrupel, daß 
und wie die „nationale Wirtschaft geschützt werden muß*. 

Der Theoretiker aber, und ganz besonders der Staats- 
mann, welcher mit weitem Blicke die Gesamtheit aller 
Staatsinteressen und nicht bloß die nächsten, augenblick- 
lichen, sondern auch die entfernteren, indirekten. und 
künftigen Wirkungen einer Maßregel umfaßt, muß sich 
sowohl über ihre prinzipielle Berechtigung als auch über 
die praktische Durchführbarkeit, alle Vorteile und Nach- 
teile und die Tauglichkeit der in Aussicht genommenen 
Mittel zu dem beabsichtigten Zweck volle Rechenschaft 
geben. 

Vom Standpunkte der Theorie ist nun, wie sogleiclı 
ausgesprochen werden soll, der Forderung der 
‚Verfasser nach Dienstbarmachung des 
ı Eisenbahntarifwesens für die Zwecke 
iderHandelspolitik zuzustimmen, allerdings 
': nur grundsätzlich, nicht aber in den Einzelnheiten. 

Wir gehen bei dieser Anschauung natürlich von den 
heute gegebenen Verhältnissen aus, da sich die Tatsache 
eben nicht ändern läßt, daß gegenwärtig fast alle Staaten 
das System des Schutzes der nationalen Wirtschaft an- 
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genommen haben, es sich also nicht mehr um die Frage 
‚Schutzzoll oder Freibandel* dreht. Heute ist „Schutz- 
zoll*, im innersten Herzen fast aller seiner Anhänger 
sogar „Prohibitivzoll* nun einmal Trumpf, und eine 
Änderung erst von dem großen Gesetze der Reaktion zu 
erwarten, wenn das System zu seiner vollen Ausbildung, 
zu seiner höchsten Blüte, oder besser Übertreibung ge- 
langt sein wird. 

Von diesem Standpunkte aus, ist also die Forderung 
„Schutz der heimischen Produktion auch durch die Eisen- 
bahntarife* berechtigt, weil sie nur eine unabweisliche 
Konsequenz der dem Schutzzolle zugrunde liegenden Idee 
ist, daß die Produktionsbedingungen des Auslandes jenen 
des Inlandes gleichgestellt werden sollen. Zu diesen Pro- 
duktionsbedingungen, genauer gesprochen zu den Produk- 
tionskosten gehören, eben auch die Kosten der Beförderung 
der Waren von der Gewinnungsstätte der Rohmaterialien 
an bis zur Verbringung in die Hände des endgiltigen 
Verbrauchers und daher müßen auch sie in diese 
Gleichstellung einbezogen werden, wenn man einen wirk- 
samen Schutz der Produktion erzielen will. Hat man dies 
bisher überhaupt nicht, oder nicht in ausreichendem Maße 
getan, so liegt sowohl eine Unklarheit im prinzipiellen 
(sedauken, als auch ein Mangel in der Ausführung vor. 
Denn wenn man die „Ausgleichung der Produktions- 
bedingungen“ schon eintreten läßt, bevor noch die Pro- 
duktion beendet ist (die Verzollung findet an der Grenze 
vor Vollendung des Transportes statt), so werden eben 
nicht alle, sondern es wird nur ein Teil der Produktions- 
kosten gleichgestellt. Die volle Gleichstellung wird durch 
die Zollerhebung nicht erreicht, weil eben die Befördernngs- 
kosten bei der Zollbemessung naturgemäß nicht berück- 
sichtigt werden können. Daher muß dies also durch die 
„handelspolitische Gestaltung des Tarifwesens“ selbst 
geschehen. 

Es ist unbestreitbar nicht „ganze Arbeit*, wenn 
man bloß Schutzzölle einhebt, weil ja die Beförderungs- 
kosten einer Ware (als Endprodukt betrachtet) stets einen 
sehr erheblichen, manchmal den überwiegenden Teil der 
Produktionskosten ausmachen, Und wenn dieser Teil nach 
anderen Grundsätzen bemessen, bezw. nicht in den „Schutz“ 
einbezogen wird, so ist es klar, daß der beabsichtigte 
Schutz entweder nicht in dem angestrebten Maße oder 
gar nicht erreicht wird. Es ist dann auch das Opfer, 
welches der Zoll dem inländischen Konsumenten auf- 
erlegt, auch ganz oder teilweise umsonst gebracht. 

Der allseitige und allumfassende Zusammenhang der 
Volkswirtschaft verlaugt gebieterisch auch Einheit und 
Geschlossenheit aller Volkswirtschaftspolitik oder wie bei 
einer früheren Gelegenheit *) gesagt wurde: „Die Handels- 


politik wird in Zukunft richtunggebend auch für | 


die Eisenbahnpolitik sein müssen“, weil sonst sehr leicht 


die Wirkung der einen durch die der anderen aufgehoben | 


werden kann. Z. B. die schützende Wirkung eines Ein- 


%,H ilscher in dem Artikel: Die Aufgaben der „Eisenbabn- 
Verwaltung“ in Nr, 9 der „Österr, Eisenbahn-Zeitung* ex 1901. 








fuhrzolles auf Papier durch billige Exporttarife für Holz 
oder Zellulose, welche Artikel dem tremden Lande als 
Rohstoffe zur Papiererzeugung dienen. 

80 richtig und einfach also unter den heutigen Ver- 
hältnissen das von Seidler und Freud postulierte 
Prinzip, 0 angreifbar und schwierig ein großer Teil der 
konkreten Vorschläge zu seiner Ausführung. Denn ge- 
radeso, wie bei den Schutzzöllen nicht das Prinzip, sondern 
die Fragen des Maßes, der Dauer, des Wie, der Rück- 
und Nebenwirkungen den Praktiker und den Theoretiker 
vor die allergrößten Schwierigkeiten stellt, wird es hei 
der handelspolitischen Ausgestaltung des Eisenbahntarif- 
weseng sein, nur in weit höherem Grade, weil hier zu 
allem anderen noch der Umstand hinzukommt, daß nicht 
bloß die Interessen der Produzenten und Konsumenten 
unmittelbar berührt werden, sondern auch jene eines an 
ihrem wirtschaftlichen Gegensatze eigentlich unbeteiligten 
Dritten, der Frachtführer, der Eisenbahnen und zwar in 
der Richtung, daß ihnen ihre Bewegungsfreiheit bei der 
Verfolgung ihres berechtigten Gewinnstrebens sowohl for- 
mell darch die Einmischung der Staatsgewalt (Genehmigungs- 
recht oder gar Tarifdiktatur) als auch materiell ein- 
geschränkt wird durch die Einnahmenausfälle, welche 
ihnen auferlegt werden, aus Rücksichten, die durch die 
Lage des Verkehrsmarktes an und für sich nicht ge- 
boten sind. 

Das Zugeständnis Seidlers und Freuds, daß 
„die Existenz der Transportunternehmung niemals in 
Gefahr gesetzt werden darf“, bezw. die Forderung, daß 
ihr „die landesübliche Verzinsung und ein Tilgungsanteil 
des Anlagekapitales gesichert bleiben muß“, enthält in 
nuce, allerdings wider die Absicht der Verfasser, schon 
den Nachweis, daß auf dieser Grundlage die Aufstellung 
handelspolitischer Tarife gar nie zustande kommen könnte, 
da jede beteiligte Bahn, in unvermeidlicher Unkenntnis 
der finanziellen Wirkungen der Tarifmaßnahmen ihre Zu- 
stimmung nur sehr zögernd, wenn überhaupt, und nur sehr 
verklausuliert, erteilen könnte, außer der Staat übernähme 
die Verpflichtung, die Bahnen für Ausfälle zu entschädigen, 
was seinerseits wieder zu ganz unabsehbaren Weiterungen 
und ökonomisch zu einem endlosen circulus vitiosus führen 
würde. Denn die Mittel hiezu könnte sich der Staat doch 
nur durch neue Steuern, oder erhöhte Finanzzölle ver- 
schaffen, so daß mit der einen Hand „handelspolitisch 
gegeben*, mit der anderen „fiskalisch genommen“ werden 
müßte. 

Der Umstand aber, der tariftechnisch die aller- 
größten Schwierigkeiten, ja die Unmöglichkeit der von 
Seidler und Freud verlangten umfassenden handels- 
politischen Ausgestaltung des Tarifwesens, insbesondere 
jene der allgemeinen Güterklassifikation des Tarifes, Teil 1, 
mit sich bringt, ist die aus der Natur des Eisenbalın- 
verkehres hervorgehende Unmöglichkeit der Aufstellung 
der Tarife für jedes einzelne Gut und nach dem Pro- 


; duktionszwecke, dem es zu dienen hat und nach den 
 handelspolitischen Exigenzen des Bestimmungs- 


oder 
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Herkunftsortes (in vielen Fällen wäre die Berücksichtigung 
beider zusammen nötig), za dem, bezw. von dem es gerade 
befördert wird. 

Der Zolltarif allerdings läßt sich leicht für jede 
einzelne Ware aufstellen; in Gruppen brauchen nur 
jene Waren zusammengefaßt zu werden, die ein und dem- 
selben Produktions- oder Konsumtionszwecke dienen, die 
also handelspolitisch gleichwertig sind, Der Zolltarif in- 
dividualisiert nach dem Herkunfts- oder 
nach dm Bestimmangslande durch Aufstellung 
verschiedener Vertragstarife mit den einzelnen Ländern, 
in welchen die von Land zu Land grundverschiedenen Be- 
ziehungen sorgfältig berücksichtigt werden; es kommen 
bei ihm dennoch nur drei Relationen: Einfuhr, Ausfuhr, 
Durchfohr in Betracht. Der Zolltarif enthält ins 
besondere keine Entschädigung für eine 
Leistung. Der Zolltarif, soferne er ein Schutztarif ist, 
wird nicht nach dem Werte der Ware abgestuft, sondern 
nach dem Maße der Schutzbedürftigkeit der Industrie 
und nach dem Zustande und den Bedürfnissen der ganzen 
Volkswirtschaft. In allen diesen grundsätzlichen Be- 


ziehungen ist aber der Eisenbahntarif wesentlich ver- | 


schieden geartet, wozu noch die besonderen dem Wesen 
des Verkehres entspringenden Anforderungen an die for- 


gegengesetztem Sinne verlangt. Z. B. ist es ja sehr leicht 
möglich, daß der Absatz eines Artikels nach einem be- 
stimmten Konsumtionsgebiete durch ausländische Kon- 
kurrenz bedroht ist, daß also dorthin billigere Tarife 
handelspolitisch erwünscht sind, während derselbe Artikel 
in einem anderen Konsumtionsgebiete ganz konkurrenzlos 
ist, daher einer Verbilligung der Transportkosten nicht 
bedarf. Die Eisenbahnen würden also bei ausnahmsloser 
Detarifierung ganz unbegründete Einnahmenausfälle er- 
leiden. (Fortsetzung folgt). 


Der elektrische Betrieb der Valtellinabahn. 


Vortrag. gebalten am 8, November 1904 im Cinb österr. Eisenbahn- 
beamten von Eugen (Üserhäti, Direktor der Firma Ganz & Co. in 
Budapest. 

(Schluß.) 

Fig. 13 stellt die Seitenansicht, Fig. 14 die Stirnansicht 
der Lokomotive dar, 

Nehmen wir an, daß die Luftreservoire leer sind und 
die Lokomotive angelassen werden soll. Zunächst wird die 
Handpumpe durch den Trolleyluftbahn mit einem der beiden 
Stromabnehmersocke!l verbunden. Nach Ingangsetzung der 
Handpumpe strömt Luft in die Luftzylinder und der Trolley 
geht in die Höhe. Jetzt bekommt der Motor des Kompressors 
Strom durch den kleinen Transformator und kann durch den 


‘ Handschalter in Gang gesetzt werden, Die komprimierte Luft 


melle und materielle Gestaltung der Eisenbahntarife hin- ' 


zukommen. 

Zum Nachweise unserer obigen Behauptung wollen 
wir nan, soweit es der zur Verfügung stehende beschränkte 
Raum erlaubt, auf Einzelnheiten eingehen. 

Zunächst die Kardinalforderung Seidlers und 
Freud: die Neuanfstellung der Güterklassifikation 
grundsätzlich nach den Forderungen der Handelspolitik. 

Zweck der im Tarife, Teil I, enthaltenen Güter- 
klassifikation ist die Einreihung der einzelnen Güter in 
die einzelnen, jeweilig bestehenden Tarifklassen (geren- 


wärtig 9, bezw. 10), und zwar für alle österreichischen, | 


ungarischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen 
gleichmäßig, wobei es im wesentlichen Unter- 
schiede des Wertes der Güter sind, nach sehr großen 
Durehschnitten ermittelt, welche die Einreihung be- 
stimmen.*) Es wäre nun an und für sich denkbar, bei 
dieser Einreihung auch die handelspolitischen Erwägungen 
zu berücksichtigen, indem Güter, die nach dem reinen 
Werttarifsystem in eine teurere Klasse gehören würden, 
in eine entsprechend billigere versetzt werden, oder um- 
gekehrt, je nachdem es eben die Schutzbedürftigkeit der 
betreffenden Industrie verlangt. Diesem Vorgange steht 
jedoch entgegen, daß die Güterklassifikation ganz allgemein 
für den internen österreichisch-ungarischen Verkehr gilt, 
daß daher Verbilligungen oder Vertenerungen auch ein- 
treten würden in Hunderten und Tausenden Stations- 
verbindungen, für welche die Handelspolitik einen solchen 
Schutz überhaupt nicht nötig macht, oder sogar in ent- 
7) Siehe unter anderem darüber den Artikel: „Eisenbahn- 


tarifwesen“ von Dr. Hilscher in der zweiten Auflage des „Üsterr, 
Staatswörterbuches*, herausgegeben von Mischler & Ulbrich. 


passiert das Rückschlagventil, das behufs Vermeidung des Ge- 
ränsches mit einem Katarakt versehen ist, 

Von diesem Ventil strömt die Luft durch ein geripptes 
Bogenrohr, wo sie sich abkühlt und im Ölabscheider gereinigt 


' in das Reservoir geführt wird. 


Die zwei Hauptfahrschalter sind durch drei Rohrgruppen 
miteinander verbunden. Unter jedem Hanptkontroller sind diese 
Rohre mit Absperrhähnen versehen. Tie Hähne jenes Schalters, 
bei welchem der Führer stelıt, müssen geöffnet und die der 
anderen Seite geschlossen sein. Vergißt der Führer die Um- 
stellung der Hähne, so kann keiner der Apparate in Tätig- 
keit gesetzt werden. 

Zugkraftversuche, Die Versuche wurden vor- 
genommen, um zu konstatieren, ob die in der Offertausschreibung 
vorgeschriebene Zugkraft auch wirklich erreicht werden kann ; 
hiezu wurde ein Versuchswagen zwischen die Lokomotive und 
dem Zuge eingereiht. Die durch selbstregistrierende Apparate 
anfgenommenen Diagramme über Zugkraft, Geschwindigkeit und 


| Arbeit in Meterkilogramm, sind aus den Fignren 3 und 4 





ersichtlich. Aus dem Anfahrdiagramm auf der Steigung von 
20%/,, jet eine Zugkraft von 9000 kg im Momente des An- 
fahrens konstatierbar (gemessen am Zughaken); dies ergibt, 
wenn die zur Ingangsstzung der Lokomotive nötige Arbeit 
berücksichtigt wird, eine Zugkraft von rund 12 4, am Rad- 
umfange der Lokomotive gemessen. Da das Adhüsionsgewicht 
der Lokomotive 42 £ beträgt, ergibt sich ein Adhäsions- 


koeffizient von 2 — 28:6%/,. Leider sind gelegentlich dieser 


Versuche keine Messungen über den Stromverbrauch vor- 
genommen worden, 

Stromverbrauch: Versuche, die während der Nacht 
nach Eivstellung des Zugsverkehres mit Separatzügen gemacht 
wurden, wobei der Stromverbrauch in der Zentrale während 
der Fahrt des Zuges von Lecco nach Colivo und zuriick ge- 
messen wurde. Das Resultat dieser Messungen ergab 34-9 Watt- 
standen, pro wirklichen Tonnenkilometer. 

Hiebei sind jedoch die Verlaste der Primärleitung, die 
der Transformatoren, ferner die Verluste der sekundären 
Leitung uud die des Motors und des Rheostaten inbegriffen. 
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Fig. 18. 





Fig. 14. 


Ingenieure der Rete Adriatica haben Messungen über den 
Stromverbrauch mittels in den Wagen montierten 
Strommessers aufgenommen und bei Zügen von ähnlicher Zu- 


sammenstellung einen Wattverbrauch von 31 Wattstunden pro | 


Tonnenkilometer konstatiert; der Gesamtverlust in den Primär- 
und Sekundärleitungen, Transformatoren, Motoren und Rheostaten 
beträgt 3:9 Wattstunden pro Tonnenkilometer oder die auf- 
gezählten Verluste betragen rund 11%/, 
Gewiß ein sehr günstiges Resultat. 
Das über die Einrichtung und Betrieb der Valtellina- 
bahn Gesagte, beweist zur Genüge, daß das beschriebene 
Traktions-System mit 


des Gesamtverbrauches. | 


strom in der Ausführung von Ganz & Co. aus 
‚dem Stadium der Versuche herausgetreten und 
‘ denbisher bekanntenSystemen nicht nur gleich- 

wertig ist, sondern dieselben insoferne weit 
\ überflügelt, als mit diesem System das Problem 
des Ersatzes der Dampflokomotive durch die 
elektrische, ohne die bisher gewohnten Zugsein- 
heiten zu verändern, auf einer über 100 km langen Balın- 
strecke zum erstenmale gelöst wurde. Das Fachblatt des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen „Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens“ äußert sich im Hette 10 
und 11, 1904 über die Valtellinabahn wie folgt: 

„Für die Valtellina-Baha, die wir in Kürze ausführlich 
beschreiben werden, hat das Werk Ganz & Co. in Budapest 
die vollständige elektrische Ausstattang für den elektrischen 
Betrieb als Hauptbahn geliefert mit der Auflage, den Betrieb 
zwei Jahre lang durchzuführen, um der Bestellerin, der Societa 
Italiana per le Strade Ferrate Meridionali, volle Gewähr des 
Gelingens zu bieten. 

Diese zweijährige Frist läuft am 15. Oktober 1904 ab, 
Die genannte Verwaltung hat aber alle Einrichtungen und den 
Betrieb rückhaltlos bereits am 10. Juli 1904 übernommen 
and damit das einwandfreie Gelingen des bedeutungsvollen 
‘ Werkes auf das schlagendste anerkannt. 

Daß diese erste Hauptbahn für elektrischen Betrieb ohne 
 Fehlschläge so vollständig gelungen ist, gereicht dem aus- 
führenden Werke Ganz & Co. zu hoher Ehre, aber auch 
allen Eisenbahntechnikern zur Genugtuung, denn dadurch ist 

| ein ganz neues Gebiet tatsächlich betreten, auf dem jetzt mit 
besonders eifrigem Bemühen gearbeitet wird, und für das diese 
Ausführung ein höchst willkommenes Vorbild lietert.* 





YII. Session des Internationalen Eisenbahn- 
Kongresses in Washington. 


Am 4. Maid. J. fand um 11 Uhr vormittags die ofüzielle 
Eröffnung der VII. Tagung des internationalen Eisenbahn- 
kongresses im großen Saale des Hotel New-Wilard in 


hochgespanntem Dreh- | Washington statt, 
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Nahezu 700 Delegierte, darunter viele mit ihren Damen, 
baben sich diesmal zum Kongreß eingefunden ; etwa 400 Dele- 
gierte sind aus den Vereinigten Staaten selbst, dann kommen 
der Anzahl nach die Vertreter der europäischen Bahnverwal- 
tungen, denen sich jene aus den englischen Kolonien, aus 
Indien, China, Japan, Siam, Australien u. #. w. anreihen, 
Deutschland ist auf dem Internationalen Eisenbahnkongreß zum 
ersten Mal vertreten, und zwar unter anderen durch Geheim- 
rat Schulz, den Chef des Reichseisenbahnamtes; abgesehen 
von der sonstigen Bedentung dieser Tatsache, verspricht man 
sich von der Mitwirkung Deutschlands an den Kongreßarbeiten 
eine wesentliche Förderung seiner wissenschaftlichen und prak- 
tischen Bedeutung, weil nunmehr auch das reiche Material 
der Erfahrungen und Versuche der deutschen Bahnen zur Ver- 
fügung stehen wird. 

Von den Österreichern sind weitaus nicht alle, die als 
Delegierte angemeldet waren, erschienen. Das Eisenbahnmini- 
sterum ist durch Ministerialrat Edlen v. Leber, Ober-Baurat 
Rank und die Ingenienre Rybak, v. Bazant und 
Leeder vertreten, die Staats-Eisenbahngesellschaft durch 
Banrat Pfeuffer und Öber-Inapektor Lihotzky, die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn durch Regierungsrat Ritter von 
Loehr, welcher zugleich Referent für die Frage des Ver- 
rechnungs- und Kontrolldieustes ist, und kaiserl. Rat Kupka, 
der in Vertretung des Baudirektore Regierungsrat Ast das 
Referat über Beron-Eisenbau erstattet; die Südbahn durch 


Als Berichterstatter sind 48 Herren, Fachleute aus 
aller Herren Länder, nominiert, jedoch sind viele von ihnen 
nicht erschienen und müssen daher vertreten werden. Die 
weite Reise hat eben viele der älteren Herren abgeschreckt. 
Dies sollte für die KongreBleitung ein Fingerzeig sein, auch 
jüngere Leute mit dem Amtes eines Berichterstatters zu beehren. 

Die Gastfreundschaft und das liebenswürdigste Entgegen- 
kommen der Amerikaner trat in geradezu großartiger Weise zutage. 
Am 1. Mai wurde den Gästen in New-York, dem Rendezvous der 
meisten Teilnehmer eine Rundfahrt durch die Stadt und den 
berrlichen Hafen mit Berührung aller technisch wichtigen Punkte 
geboten, am nächsten Tage brachte ein Extrazug die Kongreß- 
teilnebmer nach Philadelphia, wo die berühmte Loko- 
motivfabrik von Baldwin besichtigt wurde (in der in 
manchem Monat fünfhundert Lokomotiven hergestellt werden). 
Abends trafen die Delegierten in Washington ein, wo 
in dreizehn- und vierzehnstöckigen Hotels, in denen auch die 
Sitzungen der einzelnen Sektionen abgehalten werden, abge- 
stiegen wurde. 

Bei der konstituierenden Vollversammlung begrüßte der 
Vizepräsident der Vereinigten Staaten, Mr. Fairbanksa, die 
Kongreßteilnehmer im Namen des Präsidenten Roosevelt, 
der derzeit auf der Bärenjagd ist. Mr. Fairbanks, bei 
dem auch ein offizieller Empfang zum „Händeschütteln* statt- 
fand, wurde zum Ehrenpräsidenten gewählt. Zum Präsidenten 
worde Mr. Stoyvesant Fish, einer der „Eisenbahnkönige* 
Amerikas, berufen, der in seiner Begrüßungarede einen äußerst 
interessanten Überblick über die großartige Entwicklung des 
amerikanischen Eisenbahnwesens, insbesonders des Gütertrans- 
portes, gab, zum Generalsekretär Weissenbruch, Chef- 
Ingenieur der belgischen Staatsbahnen, und zu seinem Stell- 
vertreter W. Allen, Sektretär der amerikanischen Sektion 
des Kongresses. 

Von besonderem Interesses ist das Begrüßungstelegramm, 
welches Kaiser Wilhelm dem Kongresss sandte und das 
folgenden Wortlaut hat: 

„Ich sende dem Internationalen Eisenbahnkongreß, an 
welchem zum ersten Male deutsche Delegaten teilnehmen, meinen 
Gruß. Möge der persönliche Austausch von Ideen unter den her- 
vorragensten Eisenbahnleuten der Welt, welche in Washington 








versammelt sind, dem internationalen Verkehr, dessen g6- 
deihliche Entwickelang die wirksamste Weise der Förderung 
gegenseitigen Verständnisses und der friedlichen Annäherung 
der Nationen untereinander ist, zu dauerndem Vorteil gereichen. 
Wilhelm I. R.* 

Diese Depesche wurde von dem Kongreß in folgender 
Weise beantwortet: 

„Der Internationale Eisenbahnkongreß dankt Seiner Kaiser- 
lichen Majestät dem Kaiser für dessen höflich Botschaft und 
wünscht ihm langes Leben und Glück.“ 

Die geschäftliche und die gesellige Tätigkeit des Kongresses 
nahmen die Delegierten voll in Anspruch. Auf Lunchs, Route 
und Diners folgten Empfänge bei den Notabilitäten Washingtons 
in betäabender Zahl und Raschheit. Der Empfang beim 
deutschen Botschafter Specht v, Sternberg und dessen 
schöner Gemahlin, der Tee bei der Fran des Präsidenten 
Roosevelt und das große Diver der „Railway Gould* 
seien besonders hervorgehoben, Die Verhandlungen, die von 
den vielen geselligen Veranstaltungen durchaus nicht beein- 
trächtigt wurden, verliefen ganz normal. Von Interesse war 
u. a. jene der vierten Sektion über Tarife und Ver 
reehnungswesen. Speziell bei den Tarifen. kamen 
merkwürdige Unterschiede in den Verhältnissen der einzelnen 
Länder zutage; die einen, z, B, Australien, erhöhen ihre 
Tarife beischlechter Zeit, die anderen setzen sie 


; herab. Gleiche Tarite über ungleich lange Strecken sind hie 
Verwaltungsrat Dr, Welshut und Ober-Inspektor Jenny. | 


und da verboten, anderswo wieder gestattet. In der Frage 
des Verrechnungswesens wurden die acht Vorschläge des 
Referenten Regierungsrates v. Loehr einstimmig angenommen, 
die alle, unter Beseitigung alles überdüssigen Bureaukratiamns, 
anf Vereinfachung, Vereinheitlichaung und Modernisierung ab- 
zielen. In Amerika selbst sind durch die „Expreßcompagnien*, 
welche alle kleineren Sendungen und Stäckgäter für die 
Bahnen übernehmen, ganz besonders einfache Verhältnisse = 
schaffen worden, denen wir in Europa im allgemeinen freilich 
noch sehr fremd gegenüberstehen, wodurch insbesondere die 
Eisenbahnen von allen jenen Arbeiten der Verrechnung, Kon- 
trolle etc, beseelt sind, welche nach unseren Einrichtungen 
den Eisenbahnen selbst obliegen. 

Der Kongreß wurde am 13. Mai geschlossen. Am 15. 
begann die mit 4 Pullmann-Zügen veranstaltete Fahrt durch 
das östliche Nordamerika und Kanada, 

Die österreichischen Delegierten dürften Mitte Juni 
wieder heimgekehrt sein. Es ist nur zu bedauern, daß in 
Wien nicht der Ort für die Abhaltung des nächsten Kon- 
gresses sein wird, schon um gewisse geographische Irrtümer 
zu berichtigen, die man in Amerika so häufig finden kann, 
wie „Vienna in Germany“ und „Pilsen in Germany* (!). 
Derlei Kleinigkeiten sind volkswirtschaftlich für das betreffende 
Land, das ignoriert wird, bedentungsvoller als mancher 
glaubt. Die Delegierten der österreichischen Regierung waren 
leider ohne Ermächtigang zur Einbringung eines entsprechen- 
den Antrages. Der Kongreß wird 1910 in Bern seine nächste 
Tagung abhalten. 

Für die Teilnehmer am Kongresse war eine umfang- 
reiche, recht lehrreiche Ausstellung von Eisenbahnmaterial ver- 
anstaltet, die unter großer Feierlichkeit eröffnet wurde, Sie 
enthielt jedoch nicht viel Neuer. 

Über die Beschlüsse des Kongresses sowie über die 
Überlandteuren, welche für die Mitglieder veranstaltet wurden, 
werden wir demnächst berichten, 


Zentral-Inspektor A. Paul 7. 


Herr Adolf Paul, geboren am 14. Mai 1936 zu Leito- 
mischl in Böhmen, gestorben am 10. Mai 1905 in Wien, trat 
nach Absolvierung der Stadien an den tachnischen Hochschulen 
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in Brünn in Wien am 5. Oktober 1855 als Ingenienr-Eleve 
in den Dienst der k. k, priv, österr.-nngar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Im Jahre 1873 wurde er zum Ober-Ingenieur und Bureau- 
Souschef im Bureau für Hochbau, im Jahre 1882 zum In- 
spektor und Burean-Chef, im Jahre 1891 zum Ober-Inspektor 
und im Jahre 1902 zum Zentral-Inspektor und Stellvertreter 
des Vorstandes des Bau- und Bahnerhaltungsdienstes ernannt, 
in welcher Eigenschaft er am 15. Mai 1904 über eigenes 
Ansuchen unter dem Ausdruck des Dankes und der Anerkennung 
für die langjährige, treue und vorzügliche Dienstleistung in 
den dauernden Ruhestand versetzt wurde, 

Zentral-Inspektor Paul war an den Projektaverfassungen 
zahlreicher hervorragenden Bauten beteiligt, wie der Wiener 
Maschinenfabrik. dem Grenzbahnhofgebäude in Bodenbach, der 
Zinshäuser des Pensionsinstitutes und des Zentralbahnhofes in 
Wien, Ferner verfaßte er die Projekte fiir die Bahnhofsgebände 
in Kolin und Preßburg sowie für die Maschinenwerkstätte in 
Bobna, Das Projekt für das große Aufnahmsgebäude am West- 
bahnhof in Badapest ist ebenfalls sein Werk. Weiters war ihm 
die Verfassung der Projekte für die großen Wohnhäuser des 
Pensionsinstitutes und für das Direktionsgebäude der Gesell- 
schaft in Budapest übertragen. Die gesamten Hochbauten 
bei dem Bans der Linien der Waagtalbahn und der mährischen 
Transversalbahnen wurden nach von ihm verfaßten Projekten 
ausgeführt. 

In der Ära der Sekundärbahnbauten hat Herr Paul 


biefür die von Seite der beiderseitigen Regierungen als muster- | 


giltig anerkannten Hochbaunormalien entworfen, die in der 
Folge nicht nur auf den Sekundärbahnen der Gesellschaft, 
sondern auch bei anderen Bahnverwaltungen zur Anwendung 
gelangten, Das Projekt für den groden Ausban des Aufnahms- 
gebändes in Prag ist ihm gleichfalls zuzuschreiben, 

In die letzte Zeit seiner Tätigkeit als Vorstand des 
Hochbauburean fallen die Projektvertassungen für die Hoch- 
bauanlagen des vergrüßerten Bahnhofes in Böhm.-Trübau, der 
Aufnahmsgebände in Pardubitz, Anssig und Marchegg sowie 
für den im großen Stile angelegten Umbau des gemeinachaft- 
lichen Aufnahmegebäudes und seiner Nebenanlagen in Brilon. 

Herr Zentral-Inspektor Paul war Ritter des Franz 
Josef-Ordens, Er erfreute sich seines biederen, ehrenwerten 
Charakters, seiner nie versagenden Freundlichkeit und Liebens- 
würdigkeit, seines Wohlwollens wegen der allseitigen treuen 
Freundschaft und Anhänglichkeit aller seiner Kollegen, Unter- 
gebenen und Bekannten. 

Unserem Klub gehörte er seit dem Jahre 1879 an und 
fungierte wiederholt ala Mitglied des Ausschußrates, insbe- 
sondere als Obmann des finanziellen Komitees und beteiligte 
sich an allen Veranstaltungen und Arbeiten mit stets bereitem 
Eifer und Erfolg. 

Ehre seinem Andenken! 


Inspektor Fr. Pichler 7. 

Herr Friedrich Pichler, geboren am 14, Juni 1838 
in Wien, gestorben daselbst am 5. Mai 1905, absolvierte die 
Oberrealschule, studierte hierauf Handelswissenschaften und 
trat am 28. Jänner 1859 als provisoriacher Beamter in den 
Dienst der priv. üsterr.-ungar. Staats-Elsenbahngesellschaft, Im 
Jabre 1881 wurde er zum Bureau-Souschef, im Jalırae 1893 
zum Rureauvorstand und im Jahre 1895 zum Inspektor ernannt, 

Inspektor Pichler war Besitzer des Offizierskreuzes 
des königlich serbischen Takowa-Ordens. 

Mit ihm verliert der Club wieder eines jener Mitglieder, 
welche ihm seit der Gründung angehören und stets mit regem 
Anteil aeine treuen Freunde und Förderer sind, 

Ehre seinem Andenken! 


| 





CHRONIK. 


Personalnachrichten.. Wechsel im Präsidinm 
des Eisenbahnministeriums. Der bisherige Vorstand 
des Präsidialbureau des Eisenbahnministeriums Ministerialrat 
Dr. Zdenko Ritter vv. Forster wurde dieser Funktion, die 
er durch beinahe acht Jahre ausgeübt hat, unter wärmster 
Anerkennung seiner ausgezeichusten Dienstleistung enthoben. 
Zu seinem Nachfolger ala Vorstand des Prisidialbureau wurde 
Ministerlalrat Dr. Karl Freiherr v. Banhans bestellt. Dem 
Ministerlalrat Dr. Ritter v. Forster wurden die Departe- 
ments für verwaltungsrechtliche Agenden des Eisenbalınbanes, 
für Rechtsangelegenheiten des Eisenbahnbetriebes und für Ge- 
bübrensachen sowie das Departement für die Statuten der 
Eisenbahngesellschaften und für Eisenbahnbuchsachen unter- 
stellt. Gleichzeitig sind in der kommerziellen Sektion die 
Departements für spezielle Transportangelegenheiten sowie für 
Reklamations- und Rückvergütungsangelegenheiten der Revision 
des Titnlar-Sektionschefs Dr, Max Freiherrn v. Bnschman ' 
unterstellt worden, 


Der geschäftsführende Direktor des Vereines russischer 
Eisenbahnverwaltungen für den internationalen Verkehr in 
St. Petersburg, Exzellenz v. Tacheremissinoff, ist zum 
geheimen Rat ernannt worden. Die Vertreter der österreichi- 
schen Verwaltungen, die im vergangenen Dezember anläßlich 
einer Konferenz in St, Petersburg die hervorragende Persön- 
lichkeit und außerordentliche Liebenswürdigkeit des neuen 
Direktors kennen lernten, werden diese Nachricht gewiß freudig 


| begrüßen. 
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Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten. 
Der Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten ver- 
anstaltet Samstag den 3. Juni 1. J,, um 7 Uhr abends, in 
Weigls Dreherpark unter Mitwirkung der Musikkapelle des 
k. u, k. 1]. bosnisch-harzegowinischen Infantsrieregimentes 
seine Sommerliedertafel, bei welcher Chöre von Hans Wagner, 
Kristinus, Weinwurm, Marschner, Hermann, 
Heller, Abt, Zehngraf, v, Weinzier| und Johann 
Strauß zur Aufführang gelangen. Leitung: Chormeister Herr 
Edmund Reim. 

Der Schulverein für Beamtentöchter (Wien, VIIL 
Langegasse 47) hat im Sinne seiner Statuten einen Betrag 
zur Erteilung von Handstipendien, Unterrichtsbeiträgen bezw. 
Lehrmittelbeiträgen zum Besuche der höheren Bildungsanstalten 
in Wien und in den Kronländern für das Schuljahr 1905/6 
an Töchter von mittellosen Beamten oder deren Waisen be- 
stimmt, 

Ferner gelangen eine Reihe von Freiplätzen nnd halben 
Freiplätzen in den vom Vereine errichteten Instituten und 
Fachkursen, und zwar: in dem „öffentlichen Mädchenlyzeum“, 
in der „öffentlichen Handelsschule“, im „Vorbereitungskurse 
für die staatliche Lehramtsprüfung aus dem Französischen“, 
im „französischen Konversationaknrse* und im „Kurse für 
Zeichnen und Malen“ sowie in 45 dem Schulvereine für Be- 
amtentöchter zur Verfügung stehenden Erziehungsanstalten, 
Fachschulen, Industrieschulen und Sprachschulen Wiens zu Ver- 
leihung. 

Schließlich werden eins Anzahl von freiwerdenden Plätzen 
im „Beamtentöchterheim* verliehen, welches bestimmt ist, 
jungen Beamtentöchtern ans der Provinz eine Stätte der Unter- 
kunft, der Pflege und sorgsamen Anfsicht zu bieten, ihnen 
den Besuch von weiblichen Unterrichtsanstalten zu ermöglichen 
und während dieser Zeit das Elternhaus tunlichst zu ersetzen, 
Das Kostgeld für die Zöglinge des Töchrerheims beträgt 
monatlich K 100, kann jedoch in berücksichtigungswerten 
Fällen auf K 50 herabgesetzt werden. 

Gesuche sind auf der bei den Vereinsschuldienern er- 
hältlichen Drucksorte (ä& 6 Heller) zu verfassen nnd mit den 


— 13 — 


vorgeschriebenen Beilagen belegt, innerhalb der folgenden Ter- ! den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.556 Am 


mine an das Präsidium des Schulvereines für Be 
amtentöchter, Wien, VIIL Langegasse 47, zu richten, 

Der Jahresbeitrag für den „Schulverein* beträgt K 4, für 
das „Töchterheim® K 10. 

Stand der Eisenbahnbanten in Österreich Ende des 
ersten Quartales 1905. Die Baubewegung auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen ergibt mit Schluß des ersten Qnar- 
tales 1905 folgendes Bild. 
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4. Hauptbahnen: 
l. Nenbanten: . » . 2.» 
Il, Erweiterungsbanten:; 


s) auf im Staatsbetriebe | 
liehen Bahnen . . . 
5) auf Privatbahnen 


Summe der Hauptbabnen . . - 


B. Lokal- und Kleiu- 
bahnen: 








Es sind sonach im ersten Quartal 1905 an Hanptbahn- 
linien gegen Ende Dezember 1904 (4707 km) 3:3 km und an 
Lokalbabnlinien (Ende Dezember 1904 3799 km) 392 km 
zugewachsen, 

Hervorzuheben wäre noch, daß der Sohlstollenvortrieb bis 
31. März 1905 betrug, und zwar: beim Tauerntunnel Nord- 
seite 2636 m und fertige Tunnelmauerung 710 m (gegen 
2241 m und 637 m Ende 1904) und Südseite 903m (gegen 
837 m Ende 1904); beim Karawankentunnel Nordseite 4686 m 
und fertige Tunnelmauerung 4094 m (gegen 4476 m und 
3629 m und Südseite 3080 m und fertige Tunnelmausrung 
2375 m (gegen 3080 m und 1982 m); beim Wocheiner-Tunnel 
6339 m und fertige Tannelımauerang 6339 m (gegen 6309 m 
und 5947 m) und beim Boßrucktunnel der Pyhrmbahn Nord- 
seite 2037 m und fertige Tunnelmauerang 6339 m (gegen 1674 m 
und 1400 m) und Südseite 2359 m und fertige Tunnelmauerung 
1755 m (gegen 1871 m und 1540 m Ende 1904); endlich daß 
beim Wocheiner Tunnel am 31. Mai 1904 der Tunneldurchschlag 
erfolgte, 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen 
Eisenbahnen im Monate März 1905. 

Im Monate März 1905 hat das österreichische Eisen- 
babnnetz einen Zuwachs von 0'031 km erfahren, und zwar 
durch die am 13. des genannten Monates erfolgte Eröffnung 
der Verbindungskurve von der verlängerten Hadikgasse zur 
Winkelmannstraße der elektrischen Straßenbahnen der Ge- 
meinde Wien. 

Im Monate März 1905 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 12,666.866 Personen und 9,500.031 t 
Güter befördert und K 53,045,880 vereinnahmt, d. ij. per Am 
K 2550. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 53,524.581 oder per km K 2603; es resultiert daher für 
den Monat 1905 eine Abnahme der kilometrischen 
Einuahmen um 2:0°/, 

In den ersten drei Monaten 1905 wurden auf denselben 
Bahnen 33,814.297 Personen und 27,006.517 £ Güter be- 
fördert und K 147,231.149 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiodse 1904 betrug die Einnahme 
K 148,129.838, Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für Jie dreimonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20.792 km, für 
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betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1905 auf K 7081, gegen K 7206 
im Vorjabre, d.i. um K 125 ungünstiger, oder auf das Jahr 
berechnet, pro 1905 auf K 289.324, gegen K 28,824 im 
Vorjabre, d. i. um K 500, mithin um 170), unglinstiger. 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im März 1905. Im genannten Monate sind auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 7 Entgleisungen auf freier Bahn 
(davon 6 bei personenfährenden Zügen), 8 Entgleisungen in 
Stationen und Haltestellen (davon 5 bei personenführenden 
Zügen), nnd 3 Zusammenstöße und 3 Streifungen in Stationen 
und Haltestellen (hievon 2 Zusammenstöße und 1 Streifung 
bei personenführenden Zügen) vorgekommen. Bei diesen Unfällen 
wurden 9 Bahnbedienstete erheblich verletzt. 


Transperteinnahmen der k. k. österr, Stantsbahnen 
im April 1905. 

l, Eigene und vom Staate für eigens Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8775 km.) 

Befördert wurden 3,875.200 Personen und 2,849.800 £ 
Güter und dafür K 5,245.000, bezw. 14,238 400, zusammen 
K 19,533.400 (-+- K 204.426 gegen April 1904) einge- 
nommen. 

Die Transporteinahmen der k. k. österr, Staatsbahnen 
betrugen nach der provisorischen Ermittlung im Monate April 
1905 auf den westlichen Linien aus der Personenbeförderung 
K 3,617.400 (2,994.900 Reisende), aus dem Gütertransporte 
K 10,200.400 (2,296.200 2), auf den östlichen Linien aus dem 
Personenverkehre K 1,677.600 (880.300 Reisende), aus dem 
Güterverkehre K 4,038.000 (553.600 £). 


Im Vergleich mit dem definitiven Erfolge desselben Monats 
im Vorjahre ist die Gesamteinnahme beider Staatsbahnnetze 
im Personenverkehre um K 15.089 zurückgeblieben, während 
die Gesamtfrequenz infolge der bei den westlichen Staatebahnen 
ausgewiesenen Steigerung eine Zunahme um 142,300 Reisende 
aufweist, Im Güterverkehre hat das Gesamtergebnis um 
K 219.515 (+ 11.200 i) gegen Vergleichemonat zugenommen. 

Während die westlichen Staatebahnen in der Personen- 
befürderung eins Steigerung um K 61.874 (+ 159.700 Rei- 
sende) erzielten, blieben die östlichen Staatsbahnlinien in diesem 
Verkehrszweige um 76.963 (— 17.400 Reisende) zurück. 

Zu dem günstigeren Resultate des Güterverkehres trugen 
die westlichen Staatsbahnen K 40,398 (— 3,500 d), die öst- 
lichen Linien K 179.117 (+ 14.700 t} bei, 

Die Mehreinnahme des Personenverkehres der westlichen 
Staatsbahnen ist hauptsächlich darin begründet, daß der Monat 
April d. J, um einen Sonntag mehr zählte, als derselbe Monat 
im Vorjahre, wodurch besonders der Nahverkehr eine Zunahme 
erfuhr. 

Der ÖOsterverkehr litt vielfach unter den Einflüssen 
regnerischer und kalter Witterung, wodarch zumeist der 
Reiseverkehr im Gebiete der östlichen Stsatsbahnen. bseitn- 
trächtigt wurde, deren bezügliche Mindereinnahme auch hier- 
mit im ursächlichen Zusammenhange steht, 


Im Güterverkehr der westlichen Staatsbahnen waren die 
Verfrachtungen von Kohle — zum Teil wohl infolge der um 
einen Werktag verminderten Arbeitstage — ' geringer als im 
Vergleichsmonat des Vorjahres, während in der Beförderang 
höher tarifierender Güter sich eine kleine Zunahme ergab. 
Hierin fiudet auch der Ausfall im beförderten Quantum gegen- 
über der ausgewiesenen Steigerung im Einnahmenergebnis seine 
Erklärung. 

Die Mehreinahme des Güterverkehres des östliehen Staats- 
bahnnetzes resultiert zumelst aus der stärkeren Beförderung 
von Sehnittholz nach Bußland und Rumänien. dann auch von 
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Getreide aus Rumänien, sowie von Petroleum und Getreide im 
Inlandsverkehr. 
II. Wiener Stadtbahn. 

(Botriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,531.700 Personen und 54.800 # Güter 
und hiefür K 353.900, bezw. 68.500, zusammen K 422.400 
(+ K 2290 gegen April 1904) eingenommen. 

Gegenüber den definitiven Ergebnissen des Monats April 
1904 zeigt sich in den Einnahmen des Berichtsmonates 
im Personenverkehr ein Ausfall von K 7001 i— 50,500 
Reisende), im Güterverkehr dagegen eins Zuvahme um K 9291 
(= 3600 4), 

Die Gesamteinnahme ab 1. Jänner bis 30. April 1. J. 
ist gegen die gleiche Periode des Vorjahres im Personen- 
verkehr um K 14.660 (-— 225.100 Reisende) zurtickgeblieben, 
während die Einnahme des Güterverkehres um K 41.910 
(+ 31.500 ı) zugenommen hat. 


Ein bequemer Eisenbahnwagen. Eia wirklicher „Palast 
auf Rädern“ ist der neue Eisenbahnsalonwagen, den die elek- 
trische Eisenkompanie von Preston in Lancashire für den 
Gouverneur von Rhodesia, Sir W. H. Milton, gebaut hat. 
Dieser Wagen, der das bis jetzt noch nicht Dagewesene an 
Eleganz bedeutet, ist in sechs verschiedene Räume geteilt mit 
einem Korridor, der um den ganzen Wagen herumlänft und 
auf der einen Seite in einen Balkon ansläuft und auf der 
anderen Seite in einer Plattform mit einem Kisschrank endet. 
Der Balkon ist mit Rouleans verschlossen, #0 daß er bei jeg- 
lieber Witterung gebraucht werden kann, Der Wohnraum ist 
mit höchstem Komfort ausgestattet. Die Möbel sind aus 
schwarzem und weißen Mahagoni aufs zierlichste geschnitzt, 
während das Sofa und die drehbaren Lehnsessel mit rotem 
Maroquinleder gepolstert sind. Das sonstige Ameublement 
besteht aus Kredenztischen, Kommoden, Regalen, Spiegeln stc. 
Kleine Klapptische, ein elektrischer Fächer, Hut- und Kleider- 
»tänder gehören auch zur Kinrichtang. Das Schlafzimmer ist 
mit einer Garderobe ausgestattet, hat einen wandhohen An- 
kleidespiegel, Kommoden mit Schubfächern und Rechen. Ein 
praktischer Arbeitstisch steht darin, eine zusammenklappbare 
Waschtoilette mit Bürsten- und Kammständer und einem dreh- 
baren Rasierspiegel. Das danebenliegende Zimmer des Sekretärs 
ist ebenfalls luxariös eingerichtet ; sein Schlafzimmer ist mit 
zwei Betten ausgestattet. Das Badezimmer hat eine besondere 
Vorrichtung für Nadelbäder, ein Luxus, der noch nie auf einer 
Eisenbahn bis jetzt angebracht worden ist. Das Bedienten- 
zimmer hat ebenso wie das Schlafzimmer des Sekretärs zwei 
Betten. Die Küche enthält zwei Öfen, einen offenen Herd und 
Kolhlenbehälter, Vorrichtungen zum Wärmen von Tellern und 
Pfannen, zum Backen u. s. w,, auf der Plattform befindet 
sich eine Speisekammer mit einem Kühlapparat, Alle Riume 
sind darch elektrisches Licht erleuchtet, doch sind anch Öl- 
lampen da, falls die Leitung versagen sollte. 


Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der Eilzüge, 
Auch die schweizerischen Bundesbahnen planen eine Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit. Schon vor Jahresfrist wurde ein 
stärkeres Schienenprefil genehmigt und wit dem Umbane ist 
rasch begonnen worden. Aber auch Lokomotiven und Wagen 


Zeit 45 Minuten betrug, sv kam die durehsehnittliche Ge- 
schwindigkeit anf 81 km in der Stunde. Es war aber in 
Aussicht genommen, die Höchstgeschwindigkeit bis auf 100 km 
in der Zeitstunde zu steigern. Aber auch auf den übrigen 
Strocken, wo die Höchstgeschwindigkeit bisher nur 75 km 
in der Stunde betragen durfte, war eine Steigerung darüber 
hinaus vorgesehen. Während der am. schnellsten fahrende Zug 
von Olten über Bern nach Genf eine wirkliche Fahrzeit von 
4 Stunden 2 Minuten anfweist, war für den Probefahrtzug 
eine Zeit von 3 Stunden 49 Minuten vorgesehen. Für die 
Rückfahrt von Genf nach Olten über Biel war eine wirkliche 
Fahrzeit von 3 Stunden 46 Minuten vorgesehen, während die 
auf dieser Strecke am schnellsten fahrenden fahrplanmäßigen 
Züge eine wirkliche Fahrzeit von 4 Stunden 4 Minuten ver- 
branchten. Die Fahrten fielen zur vollen Befriedigung aus. 
Auf der Strecke Lausanne— Genf wurde die Fahrgeschwindig- 
keit bis auf 105 km in der Stunde gesteigert. Auch auf den 
übrigen Strecken, die bisher nur mit 75 km Schnelligkeit in 
der Stunde befahren werden durften, wurde die Schnelligkeit 
bis auf 8O km in der Stunde erhöht. 


Spar- und Darlehensverein der Bediensteten der 
k.k.Staatsbahndirektion Wien. Dem uns vorliegenden Rechen- 
schafteberichte für das Jahr 1904 entnehmen wir folgende be- 
merkensawerte Daten: Die Zahl der Mitglieder ist von 793 im 
Jahre 1903 auf 1196 im Jahre 1904 gestiegen. Die Auteilsein- 
lagen betrugen im Berichtsjahre K 124.387°70 (gegen K 73.320 
im Vorjabre), die Spareinlagen K 62.707°02 (gegen K 44.181°80 
im Vorjahre). Die Höhe der von der Genossenschaft aufgenom- 
menen Darlehen betrug mit Ende 1904 K 60.893'50, der erteilten 
Darlehen K 354.931°64 (gegen K 134.730°60 im Jahre 1903). 
Der Reservefond, welcher Ende 1903 K 1200 betrug, ist im 
Jahre 1904 auf K 237313 angewachsen und beträgt infolge 
Zuweisung von K 1126°87 aus dem Reingewinn gegenwärtig 
K 3500. Die gesamten Verwaltungsauslagen betrugen 
K 3635°33. Außer der erwähnten Zuwelsung an den Reserve- 
fond per K 1126°87 wurden aus dem pro 1904 sich er- 
gebenden Reingewinne von K 7062'61 noch verteilt: Eine 
5%/,ige Dividende für die Anteilseinlagen der Mitglieder per 
K 477148, an Remunerationen K 600 und der Rest des 
Reingewinnes per K 211’13 wurde auf neues Rechnung vor- 
getragen. 

Aus vorstehenden Daten kann man mit Befriedigung ent- 
nehmen, daß der erst im Jahre 1902 gegründete Verein, der 
damals 456 Mitglieder zählte und über K 26,971 eingezahlte 
Anteilseinlagen und K 8056°25 Spareinlagen verfügte und 
heute 1196 Mitglieder mit K 124.387°70 Anteilseinlagen und 
K 62.707'02 Spareinlagen bat, in fortschreitender Entwicklung 
und stetem Anfblühen begriffen ist, 

Der Bericht erwähnt außerdem, daß bei den k. k, Staat»- 
babndirektionen Linz und Prag sich Lokalkomitess des Spar- 
und Darlehensvereins konstituiert haben, welche den Verkehr 
der Mitglieder der betreffenden Staatsbahndirektionen mit dem 
Vorstands in Wien vermitteln. 

Der gegenwärtige Vorstand besteht aus den Herren: 
Adolf Janisch, Inspektor, Obmann, 


: Hugo Göhlert, Revident, Obmann-Stellvertreter, 
Kornel Kobylanski, Bahn-Kommissär, Schriftführer, 


werden für schnelleres und sicheres Fahren gebaut. Um dieses | 


neue Rollmaterial auf seine Lauffühigkeit zu erproben, war 
vor einiger Zeit anf den Linien Olten— Bern — Lausaune— 
Genf — Lausanne — Biel— Olten mit im Jahre 1904 erbauten 
vierachsigen, dreiachsigen und zweiachsigen Personenwagen, 
im ganzen neun Stück mit 28 Achsen und einem Gewichte 
von 230 t, ein Probefahrtextrazug ausgeführt worden, Für 
dis eigentliche Sehnellfahrt war die dafür am besten geeignete 
Strecke von Lansanne nach Genf in Anssicht genommen, Diese 
Strecks ist 61 km lang; da die für die Befahrung vorgesehene 





Emil Feilendorf, Maschinen-Überkommissär, Kassier, 
Karl Klengel, Ober-Kondukteur, 

Heinrich Kohn, Magazinsmeister, 

Christof Fischer, Stationsexpedient, Ersatzmann. 


LITERATUR. 
„Eisenbahn und Industrie*. Zeitschrift für Betriebs- 


technik und Verwaltung. Zentralblatt für die Interessen des 
gesamten Verkehrswesens (eiuschließlich der Wasserstraßen, 
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Lokal- und Kleinbahuen) und der Industriennternehmangen, 
ihrer Verwaltungen und Betrlebsorgane, Unter Mitwirkung her- 
vorragender Fachmänner herausgegeben von Dipl. Ing, Alfred 
Birk, Eisenbahn-Ober-Ingenieur a, D., o. 5. Professor an der 
k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag. Erscheint am 
5. und 20. jeden Monates. Abonnement für Österreich jähr- 
lich K 24, einzelne Nummern 4 K 1. 

Der Herausgeber stellt sich in der „Einführung“ seiner 
nenen Fachzeitschrift die Aufgabe, „vorwiegend alle Be- 
triebsfragen technischer Unternehmungen, der Eisenbahnen, 
der Straßen, der Wasserwege, der industriellen Werke, wie 
auch der technischen Tätigkeit der Stadtverwaltungen in den 
Bereich der Erörterungen zu zielen und das gemeinsame Zu- 
sammenwirken aller Faktoren, der Verwaltungen und ihrer 
Organe von dem maßgebenden Standpunkte aus zu besprechen, 
tm dem einzelnen wie der Gesamtheit Führer und Ratgeber 
zu sein, Fortschritte anzubahnen, Reformen vorzubereiten, * 

Der Inhalt des vorliegenden ersten Heftes ist sehr reich- 
haltig, für die folgenden Hefte wird eine große Anzahl von 
interessanten Themen in Aussicht gestellt. 

Wir begrüßen die neue Zeitschrift, welche teilweise 
ähnliche Ziele verfolgt, wie die „Österr, E.-Z.*, und hoffen, 
daß sie ihr hohes Ziel erreichen und hiezu die notwendige 
Voraussetzung und Förderung finden möge. 

Almanach der k.k. österreichischen Siaatsbahnen 
1905/06. Im Selbstverlag der Redaktion (k.k. Eisenbahn- 
ministerium), XXVI. Jahrgang. Großoktav. 56 Bogen, 

Der Almanach behandelt vorwiegend das Gebiet des 
staatlichen Eisenbahndienstes und umfaßt sämtliche Zweige 
dieses ausgebreiteten Gebistas; er enthält die Personalien der 
Beamten sowie jene der Unterbsamten und Diener, erstreckt 
sich anf alle humanitären Einrichtungen, auf die Organisation 
der Staatseisenbahnverwaltung sowie auf das allgemeine eisen- 
bahntechnische Berufsgebiet. 

In seinem ersten Teil sind die offiziellen Rangliaten, 
im zweiten Teil die detaillierte Diensteinteilung 
und in seinem dritten Teil Daten nnd Übersichten von all- 
gemeinem Interesse enthalten, und zwar: Staatebehörden 
für das Eisenbahnwesen, Staatseisenbahnrat, landesfürstliche 
Kommissäre, Stiftungen, Pensionsnormalien, Strecken- und Per- 
sonalstandestabellen, Gehaltschemas, sowie Statlons- und 
Dienstesstellenverzeichnisse mit sämtlichen Aufnahme- und Ab- 
fertigungsbefugnissen etc. 

Ferner ist dem Jahrbuch auch ein Bezugsquellentührer 
und eine sorgfältig ausgestattete Übersichtsquelle der k. k. öster- 
reichiechen Staatsbabnen beigegeben. Zu beziehen: Wien, 
I. Sehillerhof und bei den Sekretariaten der k,k, Staatsbahn- 
direktionen in Wien, Linz, Innsbruck, Triest, Pilsen, Prag, 
Krakau, Lemberg, Stanislau und Özernowitz. 

Leitfaden der österreichischen Rechtskunde. Von 
Dr. Josef Baechl&, Innebruck, Wagner'sche Universitäts- 
Buchhandlung. Preis K 3. 

Immer zahlreicher werden die für den Gebrauch an 
Handels-, Gewerbe- and sonstigen Fachschulen bestimmten 
Grundrisse und populären Darstellungen des österreichischen 
Rechtes, Wir besitzen bereits: Brockhausen, Fleischner, 
Burkhard, Kowarz, Seidl, Dürrig]. So ziemlich jeder 
Lehrer, der diesen Stoff vortragen muß, hat seine eigenen 
Zusammenstellungen, von denen ich die von Dr. Schuster 
v. Bonnot herrührende, im Buchhandel allerdiugs nicht 
erhältliche, an der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte in 
Wien im Gebrauche stehende besonders hervorheben möchte. 
Jedes dieser Büchlein hat seine Vorzüge und Nachteile. Ganz 
entsprechend ist keines, Die Aufgabe, den ungeheuren Stoff 
auf wenigen Seiten in einfachster Ausdrucksweise übersichtlich 
zusammenzufassen, ist ja eigentlich eine unlüsbare. Man muß 
zufrieden sein, wenn ein Gerippe gegeben ist, das vom Lehrer 





sodann beim Vortrage je nach den konkreten Bedürfnissen 
seiner Schüler mit den nötigen Ausführungen, insbesondere 
möglichst zahlreichen packenden Beispielen aus dem prak- 
tischen Leben erst versshen werden muß, 

Der vorliegende Leitfaden enthält das Privatrecht des 
bürgerlichen Gesetzbuches, des Handelsgesstzes, der Wechsel- 
ordnung, einzelnes aus der Gewerbeordnung, in sehr großen 
Zügen das Zivilprozeß-, das Straf- und Strafprozeßrecht. Da- 
gegen gar nichts über Verfassungs- und Verwaltungsrecht. 

Die Darstellung ist sehr leicht verständlich, allerdings 
oft zu kurz, Nach meiner Lehrerfabrung scheint das Büchlein 
seinem Zwecke als Leitfaden zu dienen, jedoch recht geeignet 
zu sein. So zeigt z. B. die Stellung der Besitzlehre nach 
Eigentam und Dienstbarkeiten von praktischer Erfahrung, denn 
fast kein anderer Rechtsbegriff macht dem Laien so viele 
Schwierigkeiten als der Besitz. Es ist jedenfalls leichter, das 
Verständnis hiefür durch Abschwächung des umfassenden 
Eigentumsbegriffes zu wecken, als auf dem umgekehrten Wege. 

Merkwürdig finde ich die Stellung des Pfaudrechtes 
mitten im Obligationenrecht, unter dem Schlagworte „Sicher- 
stellung der Forderung“. Von demselben Gedankengange aus- 
gehend, müßte man auch das Eigentumsrecht im Obligationen- 
rechts, etwa als Folge des Kaufes abhandeln, 

Ein fühlbarer Mangel des Büchleins ist das Fehlen 
jeder Andentung über die Rechtsquellen (Gesetz, Verordnung 
0. #. w.) und deren Zustandekommen. 

Bei einer zweiten Auflage holt der Verfasser vielleicht 
das Fehlende nach und gibt s0 seinem Büchlein die erforder- 
liche Rundung, Dr. Hilscher. 


Untersuchungen . über die Biutsirkulation beim 
Menschen. Von Prof. Dr, A. Loewy und Dr. phil. et med. 
H. Sehrötter Mit 3 Tafeln, 10 Figuren und 5 Kurven 
im Text. Berlin 1905, Verlag von August Hirschwald, 

Es dürfte vielleicht manchen Wunder nehmen, daß wir 
Untersuchungen zweier hervorragender Mediziner auf einem 
bisher dunkeln Gebiete der Medizin an dieser Stelle be- 
sprechen, Untersuchungen, deren hochwichtiges Ergebnis doch 
sicherlich vor allem für Mediziner bestimmt ist und von diesen 
voll gewürdigt wird. Aber für die Forschungsarbeit des 
Technikers, die in diesem Blatte ihre Vertretung findet, 
darf es keins Grenzen geben. Die technische Arbeit greift in 
alle Gebiete menschlichen Wissens ein, nicht nur durch die 
Hilfsmittel, welche sie der wissenschaftlichen Forschung aut 
der Technik fremden Gebieten zur Verfügung stellt, sondern 
auch durch den modernen Gelst, den sie indirekt in solche 
Gebiete getragen hat. Dieser Wechselwirkung dankt die 
Menschheit oft ungeahnte Erfolge. Ein glänzendes Beispiel 
biefür ist die Medizin, 

Der menschliche Organismns ist eine bis in ihre letzten 
Details nnerreicht fein konstruierte Maschine, und Studien, 
welche Einblick in diese Konstruktion gewähren, müssen auch 
den Techniker interessieren, Hiezu gehören aber zweifellos 
die vorliegenden Untersuchungen, Die Betrachtungen über den 
Blutkreislauf, die rechnerischen Erwägungen über die Hub- 
arbeit und Strömnngsarbeit des Herzens sind Beweise hohen 
medizinisch-technischen Geistes. Die beiden Autoren haben, 
um die Grundlage ihrer Untersuchungen, d. i. die Spannung 
der Gase des Venenblutes, zu ermitteln, einen sinnreichen, 
in der vorliegenden Abhandlung beschriebenen Apparat er- 
denken müssen, durch den es ihnen möglich wurde, Luft aus 
bestimmten, gegen die Nachbarschaft abgesperrten Bezirken 
der Lunge zu entnehmen und deren Druck zu messen. Von 
der Spannung der Blurgass ausgehend, bestimmen die Antoren 
die Sanerstoff- und Kohlensäuremenge im arteriellen und 
venösen Blute, sodann unter Berücksichtigung der Kapillar- 
arbeit und des durch einen Respirationsversuch bestimmten 
minntlichen Sauerstoffverbranches, die Blutmenge, welche pro 
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Minute die Kapillaren passiersm mußte, Aus dieser letzt- | 


genannten Blutmenge und der gesamten Blutmasse des Körpers 
rechnen Prof. Dr. Loewy und Dr. v. Schrötter die 
Blutumlanfsgeschwindigkeit und schließlich mit Hilfe des 
Blutdruckes die Herzarbeit ans. 

Der außerordentliche Fleiß, mit denen die beiden Forscher 
ihr Ziel zu erreichen suchten, die sinnreiche Art, wie sie 
allen Beobachtungsschwiearigkeiten und Beobachtungsfehlern zu 
begegnen wußten, muß jedem, ob Mediziner oder Laie, Be- 
wundernng abringen. Ing. J. F. 

R Denkschrift über eine Bahnverbindung Zaras mit 
Österreich. Von Jos. R. v. Wenusch, Ingenieur, Eisen- 
bahndirektor a. D. Wien 1905, Verlag von Wilh. Brau- 
mäller. Preis K 1'20. 


Der Verfasser entwickelt in seiner Studie das Projekt, | 


Dalmätien durch eine Schmalspurbahn und Trajekte mit 
Istrien za verbinden, Die Trasse soll von der bestehenden 
Station Lnpoglava in Istrien ausgehen, bei Fianona den 
Qaarnero erreichen, diesen mittels 'Trajektes übersetzen, die 
Insel Cherso durchqueren, den Quaranello mittels Trajektes 
übersetzen, um die Insel Pago zu erreichen und endlich das 
dalmatinische Festland bei Zara gewinnen. Von dert soll sie 
über Sebenico, Trau, Spalato, Ragusa bis Kattaro eventuell 
bis Skutari fortgesetzt werden. Die Begründung der Not- 
wendigkeit dieser Balın aus: politischen and wirtschaftlichen 
Umständen zur Hebung Dalmatiens ist treffend. 


Wir haben wur mit Erstaunen die Angabe vermißt, daß : 


der ganze Vorschlag nichts Nenes ist, daß die ganze Trasse, 
sogar mit näheren Angaben als in der vorliegenden Denkschrift 
von uns bereits im Jahre 1901 (vgl. Nr. 16 der „Ö. E.-Z.* 
vom 1. Juni 1901) der Öffentlichkeit unterbreitet wurde: 
allerdings ging das von uns besprochene, dem k. k, Eisen- 
bahn-Ministerlum vorgelegene Projekt auf Erbauung einer 
normalspurigen Bahn, Die Forderung Wenusch', es schmal- 
spurig auszugestalten, erkennen wir gerne als berechtigt und 
sachdienlich an. 


Les chemins de fer autrefois et aujourd’hui et leur 
Mödailles comm&moratives, Von Augnste Moyaux, In- 
gönieur honoraire des mines. Bruxelles, Charles Dupriez, 1905. 

Die Medaille erregt nicht allein das künstlerische Inter- 
esse, welches die französische Schule durch die Wieder- 
erweckung dieses Kunstzweiges vor 25 Jahren augefacht und 
heute insbesondere nach Österreich in weitere Kreise getragen 
hat, sondern sie wird auch mit der Zeit ein wichtiges Denk- 
stick, welches geschichtliche Ereignisse mitteilt und für alle 
Zeiten festhält. Von dieser künstlerischen und historischen An- 
regung aus geleitet, schritt Moyaux an die Verfassung des 
uns vorliegenden, groß und kostbar ausgestatteten Buches. 


Zunächst berührt es uns mit Freude, daß der Verfasser bei | 
sowie der ı 
Medaillenkataloge speziell auf österreichische Werke greifen | 


Zuhlltenahme der eisenbahnhistorischen Quellen, 


mußte, England und Italien verfügen allein über numismatische 
Monographien, die aber nur ihre Länder betreffen, während 
Österreich einen allgemeinen Katalog besitzt, der von Regierungs- 
rat August Bitter v. Loehr verfaßt wurde, 

Das Buch Moyaux stellt sich als ein reich illustriertes 
Werk dar, das alle kleinplastischen Gedenkstücke (Jetons, 
Goldmünzen, Medaillen und Plaketten) bezeichnet und historisch 
erläutert, welche slch irgendwie auf die Geschichte oder auf 
Personen, die mit der Geschichte und Entwicklung der Eisen- 
bahnen in Verbindung steben, beziehen. Dieser Art stellt sich 


eigentlich dieses Werk durch den historischen Kommentar als | 


elne Erweiterang der Loshr’schen Arbeit dar; eine Erwei- 
terung, die aber selbstverständlich, wie dies auch der Verfasser 


bemerkt, nur im Laufe der Zeit immer vervollständigt werden 
kann, indem doch immer noch Erinnerungsstücke neu geschaffen | 


werden. 














Der erste Teil des Buches enthält historische Daten 
über die Eisenbahnen von einst und jetzt. Auch begegnen wir 
einem Stück Geschichte der Eisenbahnen der üsterreichisch- 
ungarischen Monarchie, . welche der Verfasser dem gleich- 
namigen In Wien 1898 erschienenen Werke unter Anführang 
desselben entnommen hat, Zahlreiche Reproduktionen nach 
englischen, amerikanischen, deutschen und belgischen Schnitten 
machen das Buch besonders lehrreich, Auch liefert der Text 
manch Interessantes und viel Nenss; er ist mit der Liebe des 
begeisterten Amateurs geschrieben. Der zweite Teil des Buches 
ist der Medaille gewidmet. Unsere heimischen Känstler : 
Seharif, Pawlik, Marschall, Tautenhayn ate, sind 
anch hier mit schönen Arbeiten vorgeführt, die sich würdig 
den französischen Künstlern anreihen. Der Katalog der 
Medaillen ist mit großer Sorgfalt und Ausführlichkeit be- 
handelt, was immerhin, wie der Kenner weiß, bei der An- 
führung der Legenden jeder einzelnen Medaille mit großer 
Mühs verbunden ist. Darum schleichen sich bei solchen Arbeiten 
leicht kleine Fehler ein and so ist aach bei Nr. 303, pag. 191, 
die Plakette des Ant, Scharff „Dagobert Frey“ benannt, 
während sie in Wirklichkeit Karl Rimböck gewidmet war. 

Die Medaille ist von altersher — wir denken hiebei 
z.B. an die römischen Kaisermedaillen mit den vorzüglichen, 
lebendigen Porträts, den sinnreichen Reversen und den 
poetischen Inschriften — aufs innigste verbunden mit den 
historischen Ereignissen, dem Kultus ihrer Zeiten und mit den 
führenden Persönlichkeiten und so ist es klar, daß die denk- 
würdigen Begebenheiten in der Geschichte der Eisenbahnen 
auch der Medaillenkunst ein breites Feld der Tätigkeit ver- 
schufen, Dies zeigt das vorliegende Werk von Moyaux in 
überaus trefflicher und ausführlicher Weise. Kriser, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Die nächsten Wienerwald-Ansfläge finden statt: 


Am Dienstsg den 6. Juni nach Brann’— Maria- Euzersdorf 
über den Liechtenstein (Janse), nach Mödling (Abandbrod Restaurant 
„Zum Hirschen*), Abfahrt Wien Südbahn 4 Uhr 40 Minuten; Ankunft 
Brunn 5 Ubr 2 Minuten, 

Am Dienstag den 18, Juni. Von Grinzing über Kobenzl 
(Jause), — Kablenberg-Leopoldsberg (Abendbrod,. Zusammenkunft 
5 Uhr Endstation Grinziog der elektrischen Straßenbahnen. 


Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olub ösierr, Eisenbahn - Bsamten. 
Verlag ron Alfred Hälder, Wien, I, Botenturmstrabs 13, 
Reihe 1. Kuthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel ans der 
„Österr. Elsenbahn-Zeitung“. 
Reihe Il, Kathält selbständige Werke, 
stellungen ganzer (Gebiete, 
Bisher sind erschienen : 
I. Reihe, 1. Haft: „Die Eisenhahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 

8. Heft: „Die herungsaniagen der Wiener Stadtbahn“, 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K_ 1.20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Elsenbahnglitertarife Öster- 
relohs‘, Eine Stndie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
babnen, Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 120, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes*, Von V,G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerinlrat. Ladenpreis K 120, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nnd 
modsrne Gesichtspaukte für deren Ausnützung, Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K —M, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 180, 

ii, Reihe, Band 1: „Das österreiohisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilacher, Bnrean- 
Vorstandstellvertreter der b. k. priv. Kaiser Ferdinands-Narıl- 
bahn. Ladenpreis K 5,20. 

Das Clubsekretariat rormittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 





Eigentum, Fersungabe und Verlag des Clmb 
üsterr, Eisenbahn Beamten. 


Fir die Hedaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hlischer. 


Druck von BR, Spies 4 00. 
Wien, V. Bezirk, Skranfsngasse Br. 16. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Vergnägungs-Sonderfahrten zu besonders ermäßigten 
Fahrpreisen in der Sommerperiode 1905, 

Wie alljährlich werden auch in der berorstehenden Sommer- 
fahrplanperiode auf den Linien der k. k. österreichischen Btaatsbalınen 
Vergnögungs-Sonderzägs zu bedeutend ermäßigten Fahrpreisen nach 
folgendem gramme zur Einleitung gelangen. 

1. Von Wien (K.P.J.-B) nach Krems (Wachau) mit 
Dampfschiffanschind nach Melk und zurück am 21. und 28. Mai, 
16. und 29, Juni, 80. Juli, ®0. August und 17. September. (Anschluß 
an die Horner Vergnügungszüge.) — Ab Wien K. F.J.-B. 5 Uhr 
34 Min. früh, ab Heiligenstadt 5 Uhr 89 Min, früh, an Krems 7 Uhr 
30 Min. früh. — Abfahrt von Krema (per Dousudampfschiff) um 
10 Uhr vormittags, an Melk um 1 Uhr 0 Min. nachmittags, -- 
Rückfahrt ab Melk um 6 Uhr abends, Ankunft n Krems um 
7 Uhr 40 Min. abends. — Ab Krems lg 10 Uhr 40 Min. 
abends, an Wien (K.F. J.-B.) 12 Uhr 86 Min. nachts. Fahrpreis für 
die Hio- und Rückfahrt bis Krems II. Klasse K 4.10, III. Klasse 
K 280; für die Hin- und Rückfahrt bis Melk II. Klasse K 570, 
III. Klaasse K 5.90. Die für Meik gelösten Billeta berechtigen zum 
beliebigen Aus-, bezw. Einsteigen in Stationen zwischen Krems und 
Melk bei den vorbezeichneten Schiifskursen. Nachdem das Lokalschiff 
(Melk ab 6 Uhr abends) an Sonn- und Feiertagen in Emmersdorf 
nicht anl haben jene V ügungszugteilnehmer, welche bei der 
Rückfahrt in Emmersdorf einzusteigen beabsichtigen, das um 
5 Uhr 80 Min, nachmittags von Melk abgehende Schiff zu benätzen, 
welches Emmersdorf um 5 Uhr 45Min. nachmittags be- 
rührt, woranf besonders aufmerksam gemacht wird, 

2. Von Wien (K.F. J.-B.) nach Gars, Rosenburg und 
Horn (Kamptal) und zurtick am 91. und 28. Mai, 18. und 29. Juni, 
80. Juli, 20. August und 17. September. — Ab Wien (K.F.J.-B.) 
5 Uhr 34 Min. früh, ab Heiligenstadt 5 Uhr 39 Min. früb, an 
Hadersdaorf (L.-B.) 7 Uhr 10 Min. früh (Anschluß nach Krems- 
Melk), an Horn 9 Uhr 10 Min. vormitt Rückfahrt »b Horn 
9 Ubr 20 Min. abends, Haderadorf L=B) ab 11 Uhr 4 Min. 
nachts (Anschluß von Melk-Krems), an Wien (K.F.J.-B.) 12 Uhr 
35 Min. nachte, Fahrpreis für die Hin- und Kiickfahrt bis Hora 
II. Klasse K 5.10, III. Klasse K 2.80. — Zur Bequemlichkeit des 
Publikums wurde bei den an den vorbezeichneten Tagen nach Krems 
(Wachau), bezw. Horn verkehrenden Vergnügungssonderzligen ein 
fahrplanmäßiger Aufenthalt in Heiligenstadt bei der Hin- 
fahrt vorgesehen, wodurch den entferuter wohnenden Teilnehmern 
die Benützung des um 4 Ubr 48 Min. früh von Hüttekdorf-Hacking 
via Wiental-Donaukanallinie verkehrenden Stadtbahnzuges Nr. 1012a 
ermöglieht wird. 

3. Von Wien-Westbahnhof über Lilienfeld nach Kern- 
hof und zurück am 1. und 32. Juni, 16. Juli und 3, September. — 
Wien- Westbahnhof ab 4 Uhr 40 Min. früh, Kernhof an 
8 Uhr 26 früh, Rückfahrt Kermhof 9 Uhr 42 Min. abends, Wien- 
Westbahnhof an I Uhr 35 Min. nacht«, Fahrpreis für die Hin- 
und Rückfabrt II. Kiasse K 6.10, III. Klasse K 3-40. 

4 Von Wien- Westbahnhof mach Kienberg- 
Gaming und zurück mit Auschluß nach, bezw. von Göstling 
(Ybbstalbahn) am 3. und 4. Jani, 1. und 2, Juli, 5, und 6. August 
und 93, und 24, September, — Wien-Wesatbahnhof ab 9 Uhr 
40 Min. abends, Kienberg-Gaming an I Uhr 51 Min. nachts, 
Göstling an 8 Uhr 40 Min. früh. — Rückfahrt Göstling 7 Uhr 
40 Min. abends, Kienberg-Gaming 9 Uhr 27 Min. abends. 
Wien-Westbahbnbof an I Uhr 55 Min. nachta. Fahrpreis für 
die Hin- und Rückfahrt bis und ab Kienberg-Gaming Klasse 
K 7.10, III. Klasse K 3.90. Zusatzkarten über Kienberg-Gaming hinaus 
können gleichzeitig mit dem Vergafigungsmugbillet im Stadtburean 
der k. k. österr. Staatebahnen 1. Wallfischgasse 15, gelöst werden. 

d5. Von Wien- Westbahnhof durch das Gesäuse 
nach Admont, Selzthal oder Eisenerz und zurlck am 
24. und 25. Jani, &., ®., 22. und 28, Juli, 12,,16., 26. und 27. A t 
und 7. und 10. September. — Wien- Weutbahnhofab 9 Uhr 
40 Min. abends, an Hieflau 3 Ubr 47 Min. früh, an Selzthal 
4 Uhr 82 Min. früh. Bücklabrt Selzthal 6 Uhr 30 Min. abends, 
ab Hieflau 7 Uhr 36 Min. abends, Wien- Westbahnbofan 
1 Uhr 85 Min. nachts. Fahrpreir für die Hin- und Rückfahrt bis und 
ab Selstbal oder Eisenerz Il. Klasse K 11.40, III. Klasse K 6,30. — 
Diese Vergutigungeztige finden in Hieflau mit fahrplanmädigen Zügen 
Anschluß nach und von Eisenerz, bezw. Vordernberg (Prebichlb ) 
und können Zusatzbillets über Eisenerz hinaus gleichzeitig mit den 
ae ri im Stadtborean der k. k. österr. Staatabahnen 
Wien I. Walllischgasse 15, gelöst werden. — Die am 12. und 
16. Augnst und 7. and 10. September nach, bezw. von 
Selzsthal verkebrenden Vergnügnngs-Sonderziüge 
finden in Selzthal Fortsetzung ohne Wagen 
wechselnach, besw. ron Radstadt mit Anfenthaltin 
allen zwischenliegenden Stationen Selzthal ab 
(am 13. August und 8. September} 5 Uhr 15 Min. früh, Radstadt an 
7 Uhr 25 Min. früh, Rückfahrt (am 15. Angust und 10, September) 
ab Radstadt 4 Uhr 19 Min. nachmittags, Selzthalan # Uhr 
10 Min, abends. Fahrpreis für die Hin- und Rückfahrt: 


Wien (K. E,-B.) Selzthal IL Klasse K 11.40, III. Klasse K 6.30 
Liezen 


” Vie - ” ” 11 20, ” . ” 6.60 
- Steinach-Irduing „ „ » 12.40, „ Be 3) 
. Oebları ae „13540, „ nn TA0 
= Gröbming ara „1340, . nn 740 
. Haus 0: |. TE | 
= Schladwmiog nn . +» 1440, „ . d— 
” Mandling » . ” 14.90, - ” „ 8.30 
: Radstadt ME 1:3 * E77) 


Bei allea vorgenannten Vergnligungsztigen ist die Fahrkarten- 
ausgabe eins beschränkte und findet dieselbe im Stadtbursan der 
k. k. österr, Staatabahnen I. Wallischgasse 16 im Laufe der dem 
Vergnügungszuge vorbergehenden secha Tage und bis zu der dem 
betreffenden Zuge vorangehenden Mittagsstunde, ferner in Wien- 
Westbahnhof, bezw. Wien-K, F, J.-Bahnhof insoweit noch Piätge vor- 
handen sind, bis unmittelbar vor Abgang des Zuges statt. 

Die Fahrkarten «ind unflbertragbar und gelten zur Hin- und 
Rückfahrt nur bei den Vergnügungszügen, für welche sie gelüst 
worden sind, bezw. bei den besonders bezeichneten Zügen und Schifis- 
kursen. Freigepäick wird nieht gewährt, Für Kinder unter 10 Jahren 
tritt eine weitere E obiger Fahrpreise nicht ein. — Alles 
Nähere ist aus den zum Aushange gelangenden bezüglichen Fahrplan- 
plakaten zu entnehmen. 


Eröffnung der Haltestelle Ober-Stangendorf. 


Am 1. Mai 1805 wurde die in Km. 8%, der Linie Zwittau— 
Skutach zwischen der Haltestelle Stangendorf und der Station 
Blumenau gegen: Personenhaltestelle Ober-Stangendorf für den 
Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet. Die Persoummabfertigung er- 
folgt im Zuge. Gepäck wird im Nachzahlungswege abgefertigt. 
PER... geogr Fahrpi ed rn ugeru 
;} en sind im lanplakate tt VI, giltig vom 
1. Mai 1905, bereits kundgemacbt. 


Abänderung der ag 7 der Station Hurodenka- 
a 
Die bisherige Bezeichunng der in der Strecke Delatyu- 
— gelegenen Station „Horodenka-Stadt“ wurde ab 
1. Mai 1908 in 


abgeändert. 


Horodenka 


Eröffnung der Expositur und Gäternebensztelle in Bad- 
Gastein und Wiederaufnahme der dirskten Personen- 
und Gopäckabfertigung nach Hof- und Bad-Castein. 

Mit 1. Mai 1905 gelangte für die Dauer der diesjährigen 
Saison, beaw. bie zum Tage der Betriebseröffnung der Bahnstrecke 
Schwarzach—8t. Veit—Bad Gastein die Expositur und die Güter- 
nebenatells der k. k. österr. Staatsbahnen ia Bad Gastein zur Wieder- 
eröffnung, — Aut die gleiche Zeitdaner wird die regelmäßige Befür- 
derung von Personen- und Bei mittela Btraßenfuhrwerk 
zwischen Lend-Gastein nnd Hof- und Bad-Gastein wieder anf- 
genommen. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die 
Rekonstruktion des Steinkohlengaswerkes am 
Bahnhofe in Lins 

zur Ausschreibung. 

Die approximativen Kosten derselben betragen 15.000 Kronen. 

Bedingnisse, Banbeschreibung und Pläne können bei der 
k. k, Staatsbshndirektion Linz in den Amtaatanden eingeseben und 
daselbst auch Offertformulare behoben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 8. Juni 1. J., 
12 Uhr mittags bei der k. k. Stantsbahndirektion in Linz zu überreichen. 

Zur Darnachachtung wird ausdrücklich hervorgehoben, daß nur 
jene Offerenten auf eins Berlieksichtigung ihres Angebotes zählen 
können, welcbe in einer alle Zweifel ausschließenden Weise ihre 
finanzielle und technische Leistungsfähigkeit bezüglicb der Durch- 
führung der von ihnen zu übernehmenden Aufgabe darzutun vermögen. 





K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn und k. k. priv. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Aufnahme der Station Floriäsdorf-Jedlesee als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 4b des Lokalgütertaiifes 
vom 1. Jänner 1898. 

Mit Giltigkeit vom 1, Juni 1905 wird die Station Floridsdorf- 
Jediesee in den Ausnabmetarif 4b für fenerfesten Ton, Schamottemehl 
etc, als Frachtgut, als Versandstation einbezogen. (Siehe Seite 49 
des Nachtrages VI vom 1. Jänner 1904 zum Lokalgüitertarif der 
Ö. N.-W.-B. und 8.-N.-D. V.-B.} 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Eröffnung der Haltestellen Böla (Osterr. Nordwestbahn) 


und Böla (St4-Norddeutscohe Verbindungsbahn) für den 
besohränkten Personen- und Gepäoksverkehr. 


Am 1. Mai 1905 wnrden die Haltestellen 


Bäla (Österr, Nordweitbahn) und Bäla (Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn) 


für den beschränkten Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet. Erstere 


| 


ist zwischen der Station Alt-Paka und der Haltestelle Kruh, 


—. zwischen den Stationen Alt-Paka und Liebstadtl 
ki “ns Ausgabe der Fahrkarten und die Anfoabme des Reise- 
gepäck! 
Balınwächter. 

In der Haltestelle Bäla (Ö.N.-W.-B.) werden sämtliche Per- 
sonenzüge, mit Ausnahme der Züge 503 und 504 bedingungsweise, 
in der Haltestelle Büla (9.-N,-D. V.-B.) sämtliche Personenzige, 
mit Ausnahme der Züge 302, 306b, 307 und 810 ebenfalls bedingungs- 
weise anhalten. 

Rücksichtlich der Befördernng der Personen und dea Reise- 
gepäcks von und nach Böla (Ö.N.-W.-B.), bezw. Böla (8.-N.-D. 
V.-B.) gelten die Bestimmungen des Tarifes für den Transport von 
Personen und Reisegepäck und rangieren diese Haltestellen unter die 
im Tarife mit zwei Sternchen bezeichneten Abfertigungsstellen. Eine 
Aufbewahrung des in den beiden Haltestellen Böla (Ü. N.-W.-B.) 
und B&la (8.-N.-D. V.-B.) anlangenden Reisegepäcks findet nicht 
statt, und ist demnach dasselbe gleich nach Ankunft des Zuges in 
Empfang zu nelımen, ansonst es in die nächstgelegene Station weiter- 
geführt und dort deponiert wird. 

Die Direktion. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages IV. 

Zum Teil II des Thüringisch-Bessisch-Sächsischen Verband- 
tarifes vom 1. Mai 1909, trat mit 15. Mai I. J. der Nachtrag IV in 
Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 
Direktion zur Einsicht erliegt. — Exemplare sind bei der königl. 
Eisenbahndirektion in Erfurt und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 5 Pfg., resp. 6 h per Stick erhältlich. 

K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Niederländisch-Deutsch-Russischer Verband. 
Einführung des Nachtrages 1 zum Güter-Tarif Teil I. 
Mit 1. Juni I. J. tritt zum Teil I des Niederländisch-Deutsch- 
Russischen Verbandtarifes vom 1]. Jänner 1902 der Nachtrag I in 
Kraft. Derselbe enthält die Änderung des Vorworts, Änderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen sowie Berichtigungen. Exem- 
plare hievon erli in der Station Reichenberg und bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht bereit, und sind bei der königl. 
Eisenbabndirektion in Bromberg und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 5 Pfg., resp. 6 h per Stück erbältlich. 


Std-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. 
Einführung der Nachträge II und V zum TeilHI zu den 
Heften 1 und 2, 

Zum Teil II des Norddeutsch-Sächsischen Verbandtarifes traten 
mit 15, Mai 1. J. die Nachträge II und V für die Hefte I und 2 


in Kraft. 

Dieselben erli in den Stationen Reiohenberg, Friedland 
i. B., Seidenberg zur Einsicht bereit und sind bei der königlichen 
Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden und 
bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 10 Pfg., bezw. 
12 h pro Stück erhältlich, 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Elbeumschlagsverband. 
Berichtigung des Tarifes Teil I vom 1. Mai 1905. 


Auf 8. 108 ist bei R-5, Reiswurzel, unter b) in Ballen ge- 
preßt statt „sperrig* zu setzen „Il*. 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Berichtigung des Nachtrages II zum Tarif Teil II. 


Auf dem Titelblatte des ab 1. Mail, J. giltigen Nachtrages II 
zum Elbeumschlagstarif für Österreich vom 1. Jänner 1904 hat es in 
der 8. Zeile von unten niet 1, Juni richtig „15. Juni“ za heißen, 


IK. k priv. österr. Nordwestbahn, 


s erfolgt in jeder der vorbezeichneten Haltestellen durch den | 








Neue 15- und 30-tägige Salzkammergut-Abonnementes. 


Bei den österreichischen Staatsbahnen aind seit mehreren Jahren 
für fünf Bahngrappen, darunter eine Balzkammergutgruppe, Zeitkarten 
mit 15- und 80-tägiger Giltigkeit eingeführt, welche sich beim 
Publikum großer ebtheit erfreuen. 

Vielfache Wünsche nach Einbeziehung der eine Fülle herr- 
licher Ausflüge ermöglichenden Bahnstrecke von Bischofshofen bis 
Wörgl nebst Seitenlinien in die Abonnements haben das Eisenbabn- 
ministerium veranlaßt, mit Wirksamkeit vom 1. Mai d. J. eine zweite 
Gruppe von Salzkammergut-Abonnements einzuführen, deren Geltungs- 
gebiet außer den Linien Attnang — Salzburg — Bischofshofen, Attnang— 
Steinach—Irdning—Bischofahofen, Ried — Simbach, Steindorf—Braunau, 
Vöcklabruck—Kammer und den Linien der Salzkammergut-Lokalbahn 
(einschließlich der Schiffahrt auf dem Wolf, ) auch die Strecke 
Bischofsbofen— Wörgl, sowie die Linie am See-Krimml umfaßt 
und vom Zeitpunkte der Betriebseröffoung der Teilstrecke der Tauern- 
bahn von Schwarzach— St. Veit nach Gastein auch auf diese aus- 
gedehnt werden wird. 

Die Preise der neuen Abonnements entsprechen jeuen der bis- 
herigen und betragen einschließlich Fahrkartensteuer, bei:. 


IIt. Klssse II. Klasse 1. Klame 
15tägiger Giltigkeit . . . - + >» + Kn2- 38 — 
30 . ; „B— 5 Br 


K. k. Österreichische 6 Stanisbahnnn 
| @lltig ab 1. Mai 1905. Sommerdienst 1905. 
Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (rin 
Arlberg), Mailand (via Ariberg—Bt. Gotthard) und München (rin Salsburg), 


alı 
‘" 
.. 
.. 
ın 
'n 
.. 
.an 

” 


| + über Amstatten—Selztal— Bischofabofen. ® Wien Wbhf. ab SB, * über | 
Wintertbur—Bt. Margareten. ( Wien Wbhf. an 7® $ab 1. Juni M ab 9m. 
(t) Direkte Wagen I. und Il, Klasse «wischen Wien— München, 
| Wian—Züriea— Basel (—Ostende) und Prag—Linz— Innsbruck; MW; wagen 
1— Zürich er i i 
te agen 1. und II. Klasse zwischen (Budapest) ien— 
HT, Klasse zwischen Wien—Huchs (Kheintal); an agen 
zwischen Wörgi— Zürich und von Vesonl nach Paris; infwngen |. und | 
11. Klasse zwischen Wien—Zürleb, zurück I. Kinsae Parls—Basel, Lund I. Klasse 
Bam] — em. ! 


(") Direkte Wagen 1, und LI. Klasse swischen Wien—Salzba 
Basel über Buchs (Rbei ), zurfieck über St. Margarelen—S - 
burg-Ühur über Buchs (Rheintal), II, Kinase zwischen Wien—Feldkirch 
(— Bi Schlafwagen zwischen Wien—Halsbarg (—Bad Reichenhall) 
ab ı. Juni, . 


„Atlas“, Lebens-, Milllärdienst- und Renten-Versicherungs- 
Aktiengesellschaft, Wien, I., Franz-Josefkai 1 („Atlashof“). 
Der Versicherungsbestand am 81, Dezember 1904 hat sich von 9999 
Polizzen über K 24,042,597 Versicherungssumme anf 12.316 Polizzen 
über K 27,296.738 Versicherungssumme erhöht; außerdem waren noch 
K 11,877 Leibrente und K 21.119 Invaliditätsrenten mit versichert. 
Die Priümienreserve ist gegen das Vorjahr um K 578.81485 auf 
K 2,242.922-19 gestiegen, Der vorhandene Betriebsüberschus per 
K 663766 wurde auf neue Rechnung vorgetragen. In den Verwaltungs- 
rat wurde der ausgeschiedene Herr Ministerialrat Dr. Nikolaus von 
Szmreesänyi wiedergewählt, die kooptierten Herren Direktor Dr. 
Reinhold Schultz und Kommerzienrat Gustav Schwanhäusser 
in ihre Fanktion eingesetst. 


Meyers 
HORSE GV ERUN EE 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon 


allgemeinen Wissens. 


20 Bände in Halbleder gebunden su je 10 Mark: 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung, 


















11,000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten. 


Die Camera der Zukunft. 
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Gewicht ca. 1000 g. 
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"3 0087 "80 Jypınen 


Amateur-Photographen 


zur Kenntnis, daß Union-Cameras (Fabrikant Akt.-G. von 300 Arbeitern) nur noch Anastigmate von C. P. Goerz, Berlin, und Hugo 
Meyer & ('o., Görlitz, erhalten. Landschaftslinsen, periskopische und aplanatische Objektive sind unvollkommen, ınag ihrName noch #0 
schön lauten. Trotz der teueren Objektive können wir infolge besonderer Abmachungen einen sehr billigen Preis berechnen, Lieferung 
wie bisher: monatliohe Zahlungen, ohne Anzahlung. 
Für Optik bürgen die Firmen Goerz und Meyer, für die Camera selbst übernehmen wir volle Garantie bis auf die kleinste Schraube, 
Oben abgebildete Zweiverschluß-Camera 27 ist unser bestes Modell. Beschreibung und Preise tieferstehend. 

—. Nr. 150 auf Wunsch, 

Camera-Großvertrieb „UNION“, Hugo Stöckig & Co., Bodenbach i. Böhmen, Dresden-A. 16 (für Deutschland), Zürich (für die Schweiz). 


UNION 27, eine epochemachende Neuheit, besitzt folgende Einrichtungen: 


1, Vor der Platte zweiwol tierten Schlitzverschlaf, von außen nuf jede beliebige Schlitzbreite verstellbar. Bellchtungen bis 124" Sekunde 
ermöglichand, mit Gesch tsregulierung und Skula. 2. Vorn Automatik-Verschluß, immer gespannt, belie e Zeit- sowie Momantanfnalımen Ibis 
110 Sekunde gestattend, 3. Mechanische und Fingerdracknuslösung. 4. Umklapplaren Kastensucher. 5. Mat bs. 0. Einstellskala. 7, Doppelten Auszug. 
S. Hoch- und Seitenverschiebuug des Ötjektivteiles, 9, Bodenmattern für Hoch- und Queraufsahmen zur Statlvverwendang. 10. Prima Loderbaigen, 11. Mittelet 
Zabntriel verstellbaren Laufboden. 12. Unverletzbaren schwarzen Bezug. 19. Irisblende. 14. Abschraubimares Objektiv, behufs Verwendung in anderen Cameraa 
15, Auswechselbares Übjektivhrett. 14. Ladertragbenkel. 17. Arretierfeder für Unendlichkeitestellung. IK. Doppeltes Balpauszug 8 com) ausreichend, um mit 
der Hinterlinse der Anastigmats allein zu arbeiten. 10. Auf dem Vorbang uufschablonierte Geschwindigkeitstabelle. 2. Anstatt der üblichen Gummibinit- 
suslösung wird eine unverwüstliche, keinem Klimaeinfleil unterliegende a Drabtauslösung montiert. 21. Auf Wunsch wird Stereoskopeinrichtung 
mitgeliefert, 
Diese bildsaubere, aus gutem Mahagonibuls gearbeitste Onmera stellt 85 Apparate in einem dar: 
1. Vermöge des Schlitsrerschlusses sind die bekannten Sportaufsahmen ausführbar (Goers-Anschüts Klapp-Usmers), 
I, Infolge der anderen Einrichtungen : Astomatikrerschluß, langer Auszug, Mattscheibe u. u w. kaum jede erdenkliche andere Aufnahme gemacht 
werden: Porträts, Grsppen, Blitzlicht, Landschaften, Maschinen u, #, w, (Komb. Hand- und Btativ-Cnmara), 
III. ®tereoskopeinrichtung kann ebenfalls mitgulisfers werden. Union 27 int wonach auch eins Biarnonkop-Unmers, 


Im Preise inbegriffen ist ein Etui mit 8 der ballebten diiumen Metallkassetten für Trorkemplatten. An die Camera past sowohl Kalllim- ala auch 
Wechselkansette, sowie Flachlilmadapter, Union 27 Ist der universellsto aller Apparate, selne Binrichtungen ormäglichen jede Aufnahme, 


Preise und Lieferungsbedingungen: 
a) mit Anastigmat #: 7,3 von Hugo Meyer & Co, Görlitz, . 


Typ. BihaP.4s. 


Stereoskopeinrichtung extern: 2 Ident. Anastigmate P: 7,9 ron H. Meyer & Co., Görlitz, in Btereo-Auto- 
matikrerschluß für Zeit und Moment, Grüße 9%X12 cm 145 K, Raten & 7 K.Größe 13X18 cm ITOK, Raten äh K. 


Goerz' Triöder-Binocles. 


Lieferung gegen erleichterte Zahlungsbedingungen oder bar mit Rabatt. 
Ausführliche Preisliste Nr. 155 kostenlos, 





wear B LAU & CO: 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 


liefert : 


Präzision 


belzszhohrer, Belselehrer, Werkzeng-Bebloifmaschinen, Med- zud satrelt- 
Kaliber, Fräsmasch 4 






— Gegründet 1473. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
— neneste Konstruktionsart nach eigenen Systemen — —— 


— Ühgründes 1678, — 





im gesamten Bauwesen. as 
Filialen: 
Ausslig, Linz, Mähr.-Ostrau. 


Sentrale: 
Wien, XVIl, Zimmermanngasse 12. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leoberndorf bei Wien. 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


ans Sperinlmaterial nach amerikanischem Aystem für deu 
gesammiten Bissnbshnbedarf, Industris- und Kieinbahnen. 


Speclal-Abtbeilungen tr Turbinenban, Papier- 
fabriks- und Holzsohleiferei-Anlagen 


Cement-, @ips- und Keramische Indnstrie. 
Alle Gattungen Zorkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für Kieingewerbe und Landwirthschaftebetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen, 


Transmissionen aller Systeme. 


ABTHEILUNG für 


elektrische Belsuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 


+59 


JOH. KLUGE & C® 


PRAG-SMICHOW. 


dx k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 
OD Niederlagen: PRAG, Hybernergase 22. WIEN, Stroblgasse 1, 


Pro anno Bley; 


Darlehen! = 





Die Allgemeine Cautioonbank gewährt an Eisenbakubeaune ger. 
werkung au außerordentlich günstigen Bediogn 
selbesredend 
hinsichtlich seinen iesundheitertsstandes einer arstliohen Untersuchung zu unterziehen. Die übliche tenre 
Labenararsicherung wird] jedsch sicht verlangt. Pllr 
die restieremde Schuld, su daß den Erben keineriet ie Vorpäichtung s auferlegt bleibt, Fur diesen 
der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein nköines 





Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hofliefsranten 


a 


eine 1" Uniformen, Uniformserten, feine 


i.  Hierren-Garderobe, Sportkleider. 
Walöwailete. Preisiisse samt Zahlungsbedingnisse franke.,  4#1 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Ber., Gishmanngasse 2. 6. Ganz &Co., Steinbrucharstr, 


— 























Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzenge und Gebranchsarlikel 
für den 


Bahonbau Bahnerhaltung=- 





und 
Betriebsdienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse; Bahngötz Wien Telephon. 





„AB C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. u 





N 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanetrich! Nicht fenergeführtich! Nicht gesundbeitanehbdlinh” 


Ermöglicht lelchie I. des Kospelateines, aundet 
sche un: 


abeolnst die Durchrontung, Korrosion der Kemalbloche 
schütst bereits kosrodiarte Stellen vor weiterem Schaden. 


-— Feinste Referenzen! —— —— 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, Ill/4. 





Gebalteror- 
gungen, u. zw. 1, arlebenseinsen 
immer von der verbleibenden Hestschuld, 2. Der Duchehunswärber hat sloh 


den Fall des Ablebens den Darlekenawerbers Auen aelisehe 
seiten: 
sudeckungsentgeit, dessen Höhe sich nach 


dem Alter das Darlohonswerbors richtet, Immer nur von der verbleibenden Kestschuld zu bezahlen. 3. Die 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft cn. een ame a. ee 


Geners!-Baprasentapı für (Ühsterreiel: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


fnenng. 


tarauslagen ucd ı Persent Bankyrorision ia Abrechnung gebracht. 
Zu weiteren Informationen das die Bank yoderzeit bereit und stehsn Anıragsfarmulars zur hr 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Für die Hodaktion veramtwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Kigratam, „nrauarabe und Verlag dem Chu 
. Elenpbahnbsamten. 





Druck von H. Spies & Co. . 
Wien, V. Hezirk, Straußengase Nr. I& 


van = 


“ Österreichische 
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Redaktion und Administration : ORG T A N Abonnement inkl, Postverendäng 

> u ab ö In Österreich- -Ungarn} > 
Postaparkasıon-Konto der Admini- nr 5 Aarung re “m. 

an mens Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. Gunetrie b, 1: elnhrg un. 

Nr. 55%. a t en Auslande: 

Anträge vorn "ac dem vom De FREE: Val  5 Bela nein 
ug a Er Tarife Erseheint von April bis September Spielhagen & Schurich 7 an: 


N am 1. und 15, jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag, gr mgten 
; 2 een Fre 


Offene Tlokiamationen portofrei 


N® 15, Wien, den 15. Juni 1905. XXVIIL Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser ‚een Fromme 


ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 491 
Wien, XVIll/2. Herbeokstraße 29. 


Y D R 0 Ü H R ( M | N ) Lieferanten sämtlicher Staatsinstitufe und 


Anstalten 
schon ee und gibt einen gerschlosen, «mail- 
harten, glatten, , 





Banihesdolite, Universal-Nivellior-Instrumente, Taclıy- 

meter, Winkeltrommeln, Winkelspiegel, Regel-Trans- 

porteure, Pantograpken, Weßhlnder, Maßstäbe, Mel- 
latton, Reinzenge ete. 


Brüoken-Durohbiegungs- "Zelohner 


(Patent Pfeufler). 


Oraz isi -Uhr sowie alle anderen erdenklichen Sorten, Echte 

Z ons- ren; Olashlitte, Badollett, Schaffhausen. u. 2. w 

Jede Uhr ist mit Fabrikızertifikat und Djähriger Oaranıla vorsehen 
Hunderte Anerkonnungsschreiben! 

Echte Brillant- und Diamantringe von A. 8 bis 500, 

Echte Brillant- und Diamant-Ohrringe von fl. 10 

bis 1000 im selten großer Auswahl, sowie reichhaltiges 2 

lager in Gold-, Biiber- und Juwelsu-Gegenständen 

„ Imeiswort. Die p. t, Horsen BEisemhahnbeamten erhalten Preiser 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, salbet nach Jahren nicht abfärbt 
und Gans, Regen und Unwetter unempfindlich ist. 
Der Anstrich hält und bewährt sich anf jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gips- und Zementrerputs, auf 
Ziegel, Stein, "Hol, Eisen, Blech eto, 
ım# Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 
Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen franko m, gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 








mäßigung 
Agentur: Wien, IX/l Liechtenstelmstraßs 17—L. Bitte BED Sie meine Illustrierte Preisliste gratis und franke, 
A E, DOLLINGER, * protokollierter Uhrmacher und Juwelier : 
WIEN, IV. Favoritenstraße Nr. 20n 








RUBEROID % % 


seit 12 Jahren bewährtes Dachdeckungsmaterial, 
is Iiierent © © Keine Erhaltungsanstriche Kurzer“. 
© Karbelineumfabrik > R. AVENAFIUS wien, u1. Hauptstrase 18. 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen: u. Apparate 


Telegraphie, Telephonis, Penermelder, Wasserstands- 
anzeiger, Meßinsteumente, Wassormesser, Winenzlinder, u“ 
Signalapparsie, Köntgen-Einrichtungen, Elementenbau. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patenthleikabel fir Btark- und Sehwachstrem, Tele 












& Klingert & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf eto, etc. 


Klingerit wird dort empfohlen, wo nooh keine Diehtung entsprochen hat I 


Klingerit ° Platten 
t 


Ringe uns 


ag ai nd nur d 





nn och wenn sie 
u auf 

einer Seite Über die 
ganze Fläche mit der registrierten 














. -?” versehen 
“07 Schutzmarke Klinge® "ke 


Ihe unter den versolsiedensten „it! Namen nılgetanchteni Dichtungen haben 
mit dem Pabrikat „„Klingerit' nichts gemein, 
sondern sind meistens ganz minder wertige 

Nachahmungen. 289 
Man kanfe daher nar „‚Klingerit" und weise 
Dichtangen, welche diese Schutamarke nicht 












traren, als unsaht zurück. graphen- nn et: Gummibleikabel, Leitungs- 
E ; i maie 
Rich. Klinger, Oumpeliskirchen al für Installatiomszwocke ete. 


> Gummi- U. Origi nal- aeg der pen Deutschen Ausstellung Aussig 1908, 


5 Asbestwarenfabrik Dichtungsplatte Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellang Wien 1904. 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchiaufendem 


EEE Eu hir a ne k k . Walzendruck, 

Kommanditgesellschaft WIEN, IX. ve Original-Dichtungsplatte au'sseriere nam" 

« MOOR & Co, ® Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
bE) Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franke, Son 


= Export nach allen Staaten! » PT PPTFTPFTFTFTPPFPFFPFFIPFTFPPTTTVTVRFTTF 
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ja bestens kuplohlene Firmen: 








Gegründet 1836, 
egründe für Bahnbesmte 


1) K. k. priv. En u. Canditen-Fabrik | B u.: ‚Sorten ı: und Diener «= « 
JOH. KLUGE & G°. Uniformen empfiehlt zu billigsten Preisen 


I Pluvius-S rkappe, #0 Gramm 
PRAG-SMICHOW. Nau! Geztne sumanterneu are JOSBT ZIMDIBT 
iakataloge 


haltend, Ne 
OD Niederlagen: PRAG, Hybernergasse 22. WIEN, Streblgasse 1. bar. Bea und franko. WIEN, Vil2 Burggasse 33, 


| Trifailer Kohlenwerks- u. | Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "inccrr.u.=r Luftdruck- | 


gr aerereern. von 
Gesellschaft, wien. I. Rennweg 5. | Sermiedehämmer d ander Sohmindemaschinen Si Pragli. 


uägel, Schrauben, Muttern, Nisten eto, 
| Lacke, Farben: und BECK, KOLLER & Co, JOSEF SCHATZ, Grarler- u. map, Anstalt. Ta rn = 
WIEN 


Ölfarbenmühlen ed u. EN en ei | 
Fußbodenfahrik Baiersdorf & Blach | Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı. Yonnsgartensirase 3 | 













































teuren, Amtesiegelu, Siablpunsen, Brennstem; 
Fabrik: XI. Kaiser-Ehersdorf, Zinnergasse| Vermietung von Spezlalwagen aller Art, Kasianwagen un: weys, 
Kuühlwagen, Zisternenwagen, 8; ialwaren für Welntraas re eto., eProjak- 
e. 6, Telephon Stmmering “ m tlerung, Bau und Finanziaru vn Lokal« nd Schleppbahren. Prriehtung von 


a I. Kelowrairing 9, Tolophen 1364. Besorroirs (Tanks) und Bohrleliung u lines) für Petroleum. 448 


Fr Fr. Kfizik, su Bloktroteehnische Fabrik, Erag-Eareltnenthal, Königestr, 191, Telopbon 155%. Fillale: Wien, VIl@ Lindungnase 34, Telsphon 1606. Baut Zentralstationen | 
‘ für elektr, Beleuchtung, elektr dt- u. Vollbabnen (nach eigenem Systeme) mit Dr eg od. Btromauführung im Niveau, Kraftüberte ragung für Fabriken etc. 
Gleltkeisom-n. Wechsalstrom-Gensratoren u. Motoren m. höchat, Loistungsfaktor, Hogenlampen «lg. Pat, Meß-, Kontroll- u, Blockapp, etc. Big. Lusterfab, 4#1 


Georg, Zugma yer & Söhne Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


erzeugen In bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 
GEGRÜNDET 1842. 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


| Fenerbox-Platten er Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
| Kupferbleche, Ghoderohrs hratutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
Tarbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 


eibchen n. #. w. 23. 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 


Zee : __ r un deren gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 
Brriabier rung Ans 0999090999990 99009900900 9009990 008 


im Jahre 1815, Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: #) Gebäude samt deren Zubehör, 
3 Mobillen allar Art, 

e) Bodenerzeugnisse gegen Hagslschlag. [17] 

Roserrefond d. Anst.: K 8,245.614, Ges.-Versicherungasumme K 2,230,181.828. 












































Wise gogründst 1851, 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 






— Gegründet 1873. — — Gegründet 1873. — Arthur Baumann 
| N. RELLA & NEFFE Patentanwälte 


=———— neueste Konstraktionsart nach eigenen Systemen —— Teiephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 











| Bauten in armiertem Beton Wien, L, Riemergasse 13. 


im gesamten Bauwesen. 





Lentrale: Pillaen: I ren een Pr TRRT) DU 
Wien, XVil. Zimmermanngasse 12. Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, Glafer-Diamanten Felix Bla | eK 
pr - : — Tr — u rg: ’ 2 [ | 
Bsreiben auf las u u. | 
Uniformen und Uniformsorten) ga "isn" | "er 4 Antenne 17 
liefert tadellos Lille Bas Er ug 


A, Kattunfabriten, zum Eisenbahnausrüstungs- 


uftierem 12. Ggalifieren 


W. Schwaab $ Comp. 


von Bapier- Kalander, 
zum „Feldmarschall Graf Radetzky* Boruellan. m Gert? Gegenstände 
r u. Li . 
TE Birma "ibn Fenerfoste Kassen, Billetten- 


Telephon 6123. Wien, I. Opernring 21 


“Prirlleglen-Inhaber für Offzierskrawalten, Sporen, 
‚ Ordensbänder mit Druckknopf und andere Neubelten. 


küsten, Plombierzangen, De- 


. Kuldner £60, couplerzangen, Oberbauwerk- 





Wien, 9. Bezirf zeuge eic. 
Preiskurante gratis und franko. Porzellangaffe 1, IT. = Lieferant der k, k, österr. Staatıbahnen, 
Breist. a. Berlang, gratis ır. franfo, + der/mristen Österr, Priratbalınen. 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club_österreichischer_Eisenbahn-Beamten. 
Wien, den 15. Juni 1905. 





Ne 15. 





XXVII. Jahrgang. 














INHA LT: Handelapolirik und Eisenbahntarife. Vou Edmund Angel und Dr. Franz Hilscher (Schluß). —— und Befestigung 
ierungabaumeister 


der Schienen „uf Holzschwellen durch Verdtibelung nach Syatem Adolf Collet, Von 
Chrenik: Preisausschreibung. Der preußisch-sächsische 
und amerikanischen Eisenbahnen, Die Marimalges:hwindiekeit für die Z 
Wagenklasse der englischen Eisenbahnen. Erkrankungen der Unterbeamten 


chwabach. — 
isenbahnkrieg“. F chwindigkeit der Schnellztige auf deutschen 

er schweizerischen Hanptbahnen. Die dritte 
Bibirischen Eisenbahn, Verminderung der Be- 


triebsmittel auf den Eisenbahnen im euopäischeu Rußland infolge des Krieges. Betriebsergebnisse der Buschtährader Eisen- 
bahn im Jahre 1904, — Literatur: Sammlung der im Jahre 1904 auf dem Gebiete des Eisenbahmwesens hinausgegebenen 
Normalien und Konstitntirerknnden, sowie der erteilten und verlängerten Vorkonzessionen. Die Oberrealschnle und die Zu- 





Handelspvlitik und Eisenbahntarife. 
Von Edmund Angel und Dr. Franz Hilscher. 
(Schinß.) j 
Denkt man diesen Gedanken zu Ende, so gelangt 
man zu der Erkenntnis, daß die Güterklassifikation nicht 
mehr wie bisher ohne Rücksicht auf die Stationsverbindung 
und die Richtung des Verkehres aufgestellt werden könnte, 
*“ sondern daß man bei jedem einzelnen Gute die handels- 
politischen Bedürfnisse in den unzähligen Stationsverbin- 
dungen, in denen es befördert werden kamm und ferner 
die verschiedenen Richtungen des Verkehres berücksichtigen 
müßte. Nehmen wir z. B. den Artikel Eisen: Wir dürften 
wohl kaum fehlgehen, wenn wir annehmen, daß bei Be- 
rücksichtigung aller Umkartierungsmöglichkeiten und 
aller Konkurrenzmöglichkeiten des In- und Auslandes 
Tausende von Relationen untersucht werden müßten 
und daß sich eine sehr große Zahl von Tarifierungen für 
diesen einen Artikel in der Güterklassifikation notwendig 
erweisen würde. Wenn man weiter bedenkt, daß natürlich 
nicht „Eisen“ schleehtweg, sondern die vielen Eisenwaren 
je für sich untersucht werden müßten ete., so ist klar, 
daß das eine absolut nieht zu bewältigende Sisyphusarbeit 
wäre, die, ausgeführt gedacht, ein fir den Gebrauch ganz 
unmögliches Monstrum einer Güterklassifikation ergäbe. 
Wenn man weiter bedenkt, daß mit der Aufstellung der 
Güterklassifikation die Tarifarbeit kaum begonnen hat, 
daß dann nach den Einheitssätzen und sonstigen Prin- 
zipien die Ausrechnung der Tarife für die einzelnen Güter- 
klassen und jede Stationsverbindung sowohl in den Lokal- 
verkehren als auch den vielen bestehenden direkten 
Verkehren stattfindet, daß dann noch Anteilstabellen zu 
allen jenen Tarifen gerechnet werden müssen, an denen 
mehrere Balınen beteiligt sind etc, so muß auch der Laie 
einsehen, daß dies unmöglich ist. 
Die gegenwärtig bestehende, aus der Nainr der 
Sache heransgewachsene Übung, für den Verkehr der ein- 


ihrer Absolventen zur Universität. Deutsche Rundschau für Geographie und Statistie, — Club-Nachrichten: 
Veränderungen im Stande der Mitglieder im Monats Mai 1905. Anklindigung der nächsten Wienerwald -Ausflüge, 


i zelnen Gebiete durch besondere „Tarifverbände“ vorzu- 


sorgen, ja nicht einmal die Scheidung zwischen dem 
Lokalverkehre jeder einzelnen Bahn und den direkten 
Verkehren mehrerer Bahnen ließe sich aufrecht erhalten. 
Schon bei der Aufstellung der Güterklassifikation müßte 
ein fortwährendes Über- und Eingreifen stattfinden, keine 
Bahn wäre mehr Herr im eigenen Hause, 


Zur Illastriertung diene noch Folgendes: Das 
alphabetische Warenverzeichnis zum alten Zolltarif 
enthält ungefähr 5000 Waren. Da die Güterklassifikation 
ungefähr dem „Warenverzeichnis® entspricht, mußte also 
für ebensoviele Positionen in den unzähligen Stations- 
verbindungen, vermehrt durch die außerdem za berück- 
sichtigenden Richtungen des Verkehres, die Tarifierung 
aufgestellt werden, Zur halbwegs richtigen Erfassung der 
vielfältigen „handelspolitischen Bedürfnisse* würden natür- 
lich 9 oder 10 Güterklassen (wie jetzt) nicht genügen; 
man müßte sie vielleicht auf 20, vielleicht 50 und noch 
mehr vermehren. 


Nun rechne sich einer die Zahl der Tarifsätze aus, 
die zu berechnen wären, nur wenn man für die wich- 
tigeren Güter und Relationen direkte Stationstarife auf- 
stellen wollte. Das gäbe ein Werk von hunderttausenden 
Druckseiten ! 


Und bei alledem wäre immer nur erst der direkte 
inländische Verkehr versorgt. Nun ist doch noch der 
ganze Verkehr nach und von dem Auslande mit Tarifen 
za versehen. Die Schwierigkeiten auszumalen, welche bei 
grundsätzlich konsequenter handelspolitischer Ausge- 
staltung dieses Zweiges des Tarifwesens entstehen würden, 
ist nach dem Vorhergegangenen wohl überflüssig. Man 
stelle sich nur vor, daß dabei die Interessen der aus- 
ländischen und inländischen Produktion und Konsumption 
und die der ausländischen und inländischen Eisenbahnen 
unter einen Hut. zu bringen wären! 
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Wer da weiß, wie schwierig schon unter den hen- 
tigen Verhältnissen oft die Ausgestaltung direkter Tarife 
mit dem Auslande ist, wenn handelspolitische Interessen 
ins Spiel kommen, wird mit uns das geradezu Groteske 
dieser Idee empfinden. Wir erinnern nur an die Schwierig- 
keiten und die gereizten Verhandlungen, die vor einiger 
Zeit zu überwinden waren, als für einige österreichische 
und ungarische Exportartikel Ausnahmetarife nach Stationen 
der preußischen Staatsbahnen erstellt werden sollten. 

Ein Handelsvertrag, der nach dem Wunsche der 
Verfasser sogar zifermäßig bestimmte einzelne Fracht- 
sätze oder selbst nur ‚ebenso bestimmte Maxima oder 
Minima derselben enthalten sollte, wäre niemals zustande 
zu bringen. 

An dieser Übertreibung würde das Schutzaystem 
zugrunde gehen, weil das praktisch absolut nicht zu 
leisten ist, 

So richtig also der Grundgedanke ist, daß die Eisen- 
bahntarifpolitik mit der Handelspolitik übereinstimmen 
solle, so unmöglich ist die im Prinzipe streng konsequente 
Ansgestaltung derselben im Sinne von Seidler und 
Freud. 


Es zeigt sich an diesem Beispiele wieder einmal 
klar, daß im ökonomischen Leben eine lediglich forma- 
listisch-juristisch konsequente Ausgestaltung und Durch- 
führung eines Prinzipes usque ad finem ein Unding ist. 

Es scheint uns, daß den beiden in ihrem Fache so 
tüchtigen Verfassern noch ein Dritter im Bunde gefehlt 
hat, nämlich der erfahrene, praktische Eisenbahntarif- 
techniker, der auch das Werden und die Bedingungen des 
Entstehens eines Tarifes und aller seiner Annexe, nicht 
bloß die fertigen Tarifbücher kennt. Seine Aufgabe wäre 
es gewesen, das tariftechnisch praktisch Mögliche zu ent- 
wiekeln, den ideellen Anforderungen der schönen Theorie 
die Bedürfnisse, Zwecke und Möglichkeiten der Praxis 
entgegenzuhalten. 

So sehr auch ‘Handels- und Eisenbahntarifpolitik in 
ihren Zielen übereinstimmen sollen, so wenig darf man 
verkennen, daß Zolltarif- und Eisenbahntarif grundver- 
schiedene Dinge sind, an welche auch grundverschiedene 
Anforderungen gestellt werden, wenn sie den höclısten 
Nutzen stiften sollen. 

Man verlangt mit Recht vom Eisenbahntarif, er 
solle so einfach und übersichtlich wie möglich. sein, — 
eine handelspolitische Durchbildung würde das strikteste 
Gegenteil erzeugen ; 

man verlangt so viel als möglich direkte Tarife, 
wenn möglich, Stationstarife, — dies wäre nicht einmal 
mehr für den Lokalverkehr einer Verwaltung möglich; 

man verlangt bei aller Stabilität doch rasche An- 
passung au geänderte Verhältnisse, — ein konsequent aus- 
gestalteter handelspolitischer Tarif wäre überhaupt nie 
tertig zu bringen; 

man verlangt vom Eisenbahntarife, daß er keinen 
Absender vor dem anderen bevorzuge, daß er keinerlei 


Begünstigung einräume, die jedem anderen nicht auch zu- 
gänglich wäre — der handelspolitische Tarif würde nach 
dem Gegenteile dieses Satzes aufgebaut sein und der 
Tarifkorruption Tür und Tor öffnen; 

man verlangt, daß man die Wirkungen eines Tarifes 
übersehen könne, — bei einem handelspolitischen Tarife 
wäre dies absolut niemandem möglich ete. ete. Wie schließ- 
lich die Bahnen die stets vorhandenen Konkurrenzen 
regeln, wie sie die Gebührenabrechnung nach solchen 
„handelspolitischen“ Tarifen und die Kartellabrechnung 
bewältigen sollten, ist uns ein Rätsel. — Der oben 
zitierte Ausspruch der Verfasser, „vor Schwierigkeiten 
darf die Staatskunst nicht zurückschrecken“, ist zwar 
sehr tapfer und kühn, aber unhaltbar. Gerade die Staats- 
kunst muß stets die realen Verhältnisse im Auge behalten 
und darf nie doktrinär sein. 

Wir gehen zu einer anderen Forderung Seidlers 
und Freuds über, 


Sebr energisch wenden sie sich gegen die „Begün- 
stigung“ ausländischer Güter durelı Gewährung von er- 
mäßigten Importsätzen, von besonderen Transittarifen ete. 
und fordern die Übertragung dieser Ermäßigungen auch 
für den inländischen Verkehr. Prinzipiell ist auch diese 
Forderung gewiß nicht unberechtigt. Jedoch nur in jenen 
Fällen, als wirklich ein konkurrierender inländischer 
Verkehr vorhanden ist und entweder dieser durch die 


übertragenen ermäßigten Sätze konkurrenzfähig gemacht ' 


oder erhalten werden oder der Import ausländischer 
Güter durch Nichtgewährung von Ermäßigungen ver- 
hindert werden kann und schließlich die Interessen der 
Eisenbahnen nicht die überwiegenden sind. Die Verfasser 
gehen in ihren Forderungen aber weit darüber hinaus. 

Einige Beispiele sollen dies klarmachen: 

Seidler und Freud führen z. B. folgenden Fall 
als mit den „Grundsätzen der autonomen Handelspolitik 
in Widerspruch stehend“ und „die inländische Produktion 
der ausländischen Konkurrenz preisgebend* an (Seite 30 


und 32): Die Fracht für Kokos- oder Palmkerndl in 
Ladungen von 10.000 kg beträgt per 100 kg in Heller 
na nach nach 

Oderberg Bielitz  Saybnach 

ab Laube 165 205 211 

dagegen ab Schreckenstein 204 248 247 


Prüft man aber dieses Exempel ein wenig näher, so 
zeigt sich: 

Die an dem Elbeumschlagsverkehre interessierten 
österreichischen Bahnen haben in erster Linie die Kon- 
kurrenz anderer Wasserstraßen zu überwinden. Aber auch 
auf dem Elbewege selbst macht sich der Wettbewerb des 
Dresdener Umschlagplatzes fühlbar. Es betragen die Ent- 
fernungen von Dresden bei Dirigierung über sächsisch- 
preußische Wege nach 


Oderberg Bielitz Saybusch 

459 kom 612 km 533 km 
(lagegen über Olmütz 

562 km 624 km 645 Am. 
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Wollen «ie Österreichischen Bahnen den Verkehr 
nach den in Österreich, jedoch an oder unweit der Grenze 
gelegenen Stationen nicht den ausländischen Bahnrer- 
waltungen gänzlich überlassen, s0 müssen sie für diese 
Transporte zugunsten des Olmützer Bahnweges für den 
Import über diesen Weg Ermäßigungen eintreten lassen. 
Würden sie dies nicht tun, so würden die Sendungen 
einfach auf anderen Wegen ins Land kommen. Damit 
aber, daß die Österreichischen Bahnen Frachtausfälie er- 
leiden, wäre der inländischen Produktion sicherlich nicht 
geholfen. — Auf Seite 35 wird behauptet, daß durch die 
Kürzung der Anteile der Österreichischen Bahnen um eine 
halbe oder ganze Manipulationsgebühr im Verkehre mit 
ausländischen Bahnen eine Begünstigung des fremden 
Produktes stattfindet, Demgegenüber ist festzustellen, daß 
die österreichischen Bahnen die Kürzung der Einrechnungs- 
anteille um eine halbe oder ganze Manipulationsgebühr 
nieht nur im Verkehre von Deutschland nach Österreich, 
sondern selbstverständlich auch in der umgekehrten Rich- 
tung (österreichischer Export) vornehmen und daß im 
übrigen dieses dem direkten Verkehre gewährte Zuge- 
ständnis auf voller Reziprozität der deutschen Bahnen 
beruht, wobei nur ganz nebenbei bemerkt wird, daß die 
Kürzungsbeträre der deutschen Bahnen infolge höherer 
Bemessung ihrer Abfertigungsgebühren in den meisten 
Fällen ungleich höher sind, als jene der österreichischen 
Bahnen. Konveniert es dem österreichischen Handel und 
der österreichischen Industrie, daß für den Export nach 
Deutschland Österreichische und deutsche Bahnen ihre 
Anteile entsprechend kürzen, dann muß man sich auch 
damit befreunden, daß die gleiche Konzession in umge- 
kelırter Richtung gemacht wird. Ob hiebei die Summe 
der Kürzungsbeträge für Importgüter die Gesamtkürzungen 
für Exportgüter übersteigt, oder ob der umgekehrte Fall 
eintritt, ist wohl noch niemals untersucht worden, wäre 
aber auch für die Beurteilung dieser Frage nebensächlich. 

Auf Seite 35 und 36 wird ferner behauptet, daß 
auch die bei Erstellung direkter Tarife bisher übliche 
Übertragung der Frachtsätze von der Tarifbildangsroute 
auf eine andere Route häufig dazu führt, daß eine an der 
Route, welche den Satz übernimmt, beteiligte Eisenbalın 
aus dem direkten Satz einen niedrigeren Anteil bezieht, 
als sie für dieselbe Strecke im Lokalverkehre einheben 
würde. Auch dieser Modus der Tarifbildung kann wohl 
nicht als eine Bevorzugung des Importes betrachtet 


werden, schon deshalb nicht, weil diese Tarifbildung | 


niemals zwischen Import- und Exportgütern unterscheidet, 
somit den Export genau so behandelt, wie den Import. 
Aber selbst wenn eine derartige Tarifbildung immer nur 
bei Importartikeln stattfinden würde, was, wie oben 
erwähnt, ganz und gar nicht zutrifft, könnten objektiver- 
weise gegen die betreffende Bahn berechtigte Vorwürte 
wegen Begünstigung des Importes nicht erhoben werden. 
Ein Beispiel soll dies klarstellen. 

Der Frachtsatz für irgend einen Artikel von Görlitz 
nach Olmütz bildet sich über Mittelwalde durch 


H 


Zusammenstoß der vereinbarungsgemäß gekürzten Lokal- 
tarife der deutschen und österreichischen Bahnen. Gefahren 
werden aber derartige Sendungen unter anderem auch 
über die längste Österreichische Strecke via Seidenberg. 
Nun sind die österreichischen Eisenbahnen im Verkehre 
von Olmütz nach Görlitz über Mittelwalde mit 114 km, 
über Seidenberg mit 353 km beteiligt. Würden sie 
sich aus Furcht, daß ihnen bei der Frachtverteilung über 
Seidenberg ihren Lokaltarifen gegenüber gekürzte An- 
teile zufließen könnten, weigern, den über Mittelwalde 
gebildeten Tarif zu übernehmen, so würden die Sendungen 
über die für die österreichische Eisenbahnen ungünstigeren 
Wege (Mittelwalde u. s. w.) befördert werden. Eine der- 
artige Verzichtleistung auf die Transporte würde ledig- 
lich den österreichischen Transportanstalten Opfer auf- 
erlegen, obne den Import des betreffenden Artikels zu 
verhindern. — Auf Seite 37 wird dem Schnittsatze ans 
dem österreichisch-ungarischen russischen Flach sverkehre 
für die Streeke von Granica nach Trautenau der Fracht- 
satz gegenübergestellt, welcher für denselben Artikel im 
Verkehre von Iglau nach Trautenau besteht. Es wird 
ohne weiteres zugegeben, daß die Anteile der öster- 
reichischen Eisenbahnen aus dem österreichisch-ungarischen- 
russischen Flachsverkehre auf sehr niedrigen Einheits- 
sätzen beruhen. Aber ebenso richtig ist es, daß dieser 
Tarif trotzdem nur mit knapper Mühe die Parität mit 
jenen Gesamtsätzen herstellt, welche sich durch Anwen- 
dung der via Wirballen (Eydtkuhnen)-Liebau und via 
Warschau — Bosnowicae— Liebau bestehenden Konkurrenz- 
sätze des Niederländisch-deutsch-russischen Eisenbahn- 
Verbandes erreichen lassen. Würden die österreiebischen 
Eisenbahnen im Rahmen des direkten Verkehres die 
Fraehtsätze für Trautenau oder eine andere Station auch 
nur um 3—3 Ih per 100 kg erhöhen, dann würden die 
mehrere tausend Wagen umfassenden Flachstransporte, 
die jetzt jährlich über Granica nach Österreich befördert 
werden, ihren Weg ganz unzweifelhaft über die Kon- 
kurrenzrouten nehmen; auch ‚nicht ein Wagen 
Flachs würde deshalb von Rußland weniger 
importiert werden, auch nicht der aller- 
geringste Vorteil würde hiedurch dem ein- 
heimischen Flachsbau erwachsen, aber — die 
österreichischen Transportanstalten würden 


‘eine jährliche Einnahme von etwa K 200.000 





bis 300.000 verlieren. Kann man ihnen ernsthaft eine 
derartige, geradezu selbstmörderische Tarifpolitik zumuten ? 

Es ist: umso unerklärlicher, wieso derartige Tarif- 
bildungen „am schlagendsten die Benachteiligung der 
heimischen Produktion zeigen*, als die Verfasser später 
(Seite 67) selbst zugeben, daß, insoweit die Wegekon- 
kurrenz mit answärtigen Transportanstalten in Frage 
kommt, durch die Verweigerung der Transitermäßigung 
die inländische Bahn geschädigt, gleichwohl aber keiner- 
lei handelspolitischer Einfluß herbeigeführt würde. 

Zu dem auf Seite 62 gebrachten Beispiele, wonach 


‚ Eisen des deutschen Spezialtarifes II im Verkehre von 


— 180 — 


Kolmar im Elsaß nach Österreich auf derselben Strecke 
um etwa 40°/, billiger verfrachtet wird als das in 
Deutschland verbleibende Eisen, wäre zu bemerken, 
daß die österreichischen Bahnen hinsichtlich des Exportes 
genau denselben Vorgang beobachten. Wie aus dem 


betrefis des neuen Tarifübereinkommens mit der Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn veröffentlichten amtlichen Kom- 


muniqus hervorgeht, gehen die k. k. österr, Staatsbahnen | 


für verschiedene Artikel im Export noch über die Sätze 
ihres Ausnahmetarifes IX hinaus. So berechnen sie z. B. 
für Druckpapier etc. von Aichberg-Steyrermühl nach Salz- 
burg bei Aufgabe in Mengen von 10.000 kg 78 h per 
100 kg. Wird aber dieselbe Sendung nach dem Auslande 
über Salzburg befördert, dann beträgt der österreichische 
Frachtanteil für die gleiche Strecke nur 49 h, so daß 
sich eine Ermäßigung von etwa 40%; ergibt, welche Er- 
mäßigung aber bei größeren Entfernungen der öster- 
reichischen Strecke von etwa 250 km angefangen, nahezu 


100°/, betragen würde. 
Aber auch die österreichischen Privatbahnen be- 


günstigen vielfach den Export in ähnlicher Weise. Bei- 
spielsweise berechnen die österreichisch-ungarische Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft und die österreichische Nordwestbahn 
für Eisenwaren etc. bei Aufgabe von 10.000 kg im Ver- 
kehre von Prag nach Bodenbach-Tetschen loko 105 Heller 
—84 Pfennig für 100 kg, während sie für denselben 
Artikel zum Export für die Strecke Prag—Bodenbach- 
Tetschen transit nur 58 Pfennig einrechnen. Die Export- 
begünstigung für Eisenwaren repräsentiert eine prozen- 
tuelle Ermäßigung von 35°/,, ist aber in gewissen anderen 
Relationen, z. B. im Verkehre von Kolin, noch erheblich 
größer. 

Auf den Seiten 66 bis 67 bezeichnen die Verfasser 
die Tatsache, daß russisches Getreide von Brody 
transit nach Norddeutschland zu wesentlich billigeren 
Frachtsätzen befördert wird als das galizische Ge- 
treide nach Norddeutschland von Brody loko insoferne 
als eine handelspolitische Anomalie, als dem heimischen 
Gut die für den Transit zugestandenen Ermäßigungen 


versagt bleiben. Die Verfasser finden es in Hinsicht auf 


die für den Verkehr zwischen Rußland und Deutschland 
bestehenden Balın- und Wasserkonkurrenzen für voll- 
kommen begreiflich, daß die österreichischen Bahnen diese 
Transporte zu sehr geringen Einheitssätzen fahren; sie 
verlangen jedoch, daß die österreichischen Bahnen dem 
österreichischen Getreideexporte auf denselben Bahnstrecken 
und in derselben Richtung die gleichen Sätze, bezw. 
Einheitssätze zur Verfügung stellen sollen, welche sie dem 
russischen Getreide transito Österreich gewähren. Sie 
begründen diesen Anspruch unter anderem mit dem Be- 
schluß, welchen die österreichische Eisenbabhntarif-Enquete 
im Jahre 1883 gefaßt hat. 

Hiezu muß bemerkt werden, daß die österreichischen 
Bahnen schon vor Dezennien hinsichtlich des Getreide- 
verkehres von Rußland nach Deutschland den Wettbewerb 
gegen die Bahnwege über Grajevo und Alexandrovo, den 
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Seewugr über Odessa, zum Teile auch gegen die Wege 
über Ungheni--Jassy—Braila-Galatz aufzunehmen be- 
müssigt waren. 

Mit klarem, weitausschauendem Blick haben sie 
schon damals erkannt, daß es eine Lehbensfrage für die 
österreichischen, insbesondere die galizischen Bahnen bilde, 


‚ diese riesigen Verkehrsmengen über Österreich zu lenken 


und mit den empfindlichsten Opfern führten und führen 
sie diese Transporte über die langen österreichischen 
Verkehrswege. 

Ist es jedoch nötig, die gleichen Opfer für galizisches 
Getreide zu bringen? 


Geht man auf diese Frage näher ein, so muß man 
sich vor allem darüber klar werden, daß die Forderung, 
die der russischen Produktion im Transit gewährten Ein- 
heitssätze auch der inländischen Produktion zur Verfügung 
zu stellen, nicht auf galizisches Exporigetreide be- 
schränkt werden könnte, sondern auch bezüglich des 
Getreideexportes aus den übrigen Österreichischen Kron- 
ändern erhoben werden würde. Daß ferner dieselben 
Dinheitssätze, so lange es zwischen Ungarn und Österreich 
ein gemeinsames Wirtschaftsgebiet gibt und nicht eine 
chinesische Mauer zwischen beiden Staaten aufgetürmt 
wird, selbst wenn sie auf den galizischen Export. be- 
schränkt werden könnten, dem ungarischen Getreideexport 
via Galizien (über Lawoczne und Körösmezö - Woronienka), 
und wenn sie nieht auf den Verkehr von Galizien be- 
schränkt werden könnten, dem ungarischen Getreideexport 
ganz allgemein zur Verfügung gestellt werden müßten, 
ist so selbstverständlich, daß hierüber wohl nicht erst 
viele Worte zu verlieren sind. Und ebenso, daß, wenn 
man sich erst auf diese Bahn begeben hat, man das Ver- 
fahren auch auf andere Artikel, die im Transit begünstigt 
werden, z. B. auf Eier von Galizien und in weiterer 
Folge auf Eier von Wien, Ungarn u. s. w. ausdelınen 
müßte! Und daß aus diesen ungewöhnlich ermäßigten 
Einheitssätzen für den Export von Zerealien und Eiern 
vom Publikum, das sich in solchen Fällen wahrhaftig 
nicht spröde zeigt, wieder weitere Konsequenzen betreffs 
anderer Exportartikel gezogen werden würden, die wahr- 
scheinlich nicht alle von der Hand gewiesen werden 
könnten, und in weiterer Folge auch einzelne Sätze des 
Lokaltarifes ermäßigt, bezw. reguliert werden müßten, 
weil es ganz unmöglich wäre, bis zur österreichischen 
Grenzstation absolut höhere Frachtsätze einzuheben, als 
bis zu der dieser Grenzstation nächstgelegenen aus- 
ländischen Station, und daß auf diese Weise unter der 
Herrschaft der neuen Formel Frachtausfälle eintreten 
müßten, welehe nicht mehr Hunderttausende, sondern 
ungezählte Millionen betragen würden (auf den Linien 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen allein wurden 
laut „statistische Daten ex 1903“ im ‚Jahre 1902 
2,036.543 t Getreide und 160,088 t Eier verfrachtet, von 
welchen Mengen sicherlich ein nicht unbeträchtlicher Teil 
exportiert wurde) ist ebenso selbstverständlich! 
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Und auch, daß derartige Frachtausfälle mit den an 
anderer Stelle aufgestellten Formeln, dad „die Staats- 
bahnen sieh immer selbst zu erhalten haben“, oder „der 
Balın die landesübliche Verzinsung und ein Tilgungsanteil 
des Anlagekapitals gesichert bleiben müsse*, unmöglich 
in Übereinstimmung gebracht werden könnten! 

Die Maßnahmen der Bahnen zur tarifarischen Be- 
günstigung des Exportes, welche, wie wir früher fest- 
gestellt haben, in vielen Fällen sehr weitgehend sind, 
finden zwar den Beifall Seidlers und Freuds; jedoch 
sei die Begünstigung eine fallweise, keine prinzipielle. 
Sie fordern eine systematische und umfassende Begünstigung 
des Exportes durch ermäßigte, besonders gestaltete Tarife, 
welche nur den inländischen Waren beim Exporte zugute 
kommen sollen. Auch diese Forderung ist nicht unbe- 
rechtigt, jedoch wieder nicht in der unbeschränkten Allge- 
meinheit, in der sie von Seidler und Freud aufgestellt 
wird. Es ist sogar durchaus nicht klargestellt, ob dem 
Export nicht eine zu große Bedeutung beigemessen wird 
im Vergleiche zu dem internen Verkehre, dessen Wert 
sich nach der „Neuen Freien Presse“ (Nr. 1 ex 1905, S. 16) 
auf 198 Milliarden gegen nicht ganz 3 Milliarden des 
ganzen Export- und Importverkehres beläuft. 

In allen jenen Fällen, in denen die Exportförderung 
bei Beriicksichtigung der wirtschaftlichen Interessen des 
großen Ganzen unzulässig ist, sowie in jenen Fällen, in 
‘ denen der Export überhaupt keine Rolle in der Wirtschaft 
eines Staates spielt, und die nach den Ziffern der „Neuen 
Freien Presse* viel zahlreicher sein dürften als man heute 
glaubt, da alles unter dem faszinierenden Einflusse des 
Schlagwortes „Exportförderung“ steht, wäre jede Tarif- 
herabsetzung eine gänzlich unmotivierte Einnahmenent- 
ziehung für die Eisenbahnen, zu deren Duldung sich die 
Eisenbalmen, soweit sie Privatbabnen sind, nur bei Zu- 
sicherung einer Entschädigung durch den Staat bereit 
finden könnten, und soweit sie Staatsbalınen sind, nur 
dann, wenn die Ausfälle zu Lasten der Allgemeinheit 
übernommen, das heißt, durch Steuern gedeckt würden, 
vorausgesetzt, daß vielleicht politische Gründe ganz be- 
sonderer Art doch solche Tarife verlangen sollten. 

Ohne noch weiter auf Details und Widerlegung ein- 
zelner anfechtbarer Beispiele und Ansichten Seidlers und 
Freuds eingehen zu wollen, obliegt es uns zum Schlusse, 
unsere eigene Ansicht über die mögliche Durchführung des 
auch von uns als richtig anerkannten Prinzipes zu äußern. 

Richtig ist die grundsätzliche Forderung, daß unter 
den heutigen handelspolitischen Verhältnissen der Welt- 
wirtschaft auch das Eisenbahntarifwesen zum Schutze der 
nationalen Wirtschaft heranzuziehen ist, richtig, daß Zoll- 
und Eisenbahntarifpolitik sich nicht durchkreuzen dürfen, 
richtig, daß die generelle Parität die Handelsverträge 
der Zukunft nicht mehr beherrschen dürfen wird. 

Unrichtig, weil undurchführbar ist die Forderung 
nach grundsätzlicher Gestaltung der gesamten Güter- 
klassifikation, nach handelspolitischen Rücksichten, un- 


richtig, weil zu weitgehend, die Forderung der umfassenden ! 


Ausgestaltung der Exporttarifierung, der Übertragung aller 
Transit- und Importtarife auf die inländischen Waren ete. 

Wie also ist das richtige Prinzip in die Wirklichkeit 
umzusetzen? Das ist einzig und allein möglich, 
bezüglich einzelner und zwar der handelspolitisch 
wichtigsten Güter, und zwar eisenbahntarifa- 
risch durch Aufstellung besonderer Artikel- und 
Ausnahmetarife, gesondert für die einzelnen, 
ebenfalls aber nur diehandelspolitisch wich- 
tigsten Relationen, einerlei, ob es sich um den 
Lokalverkehr einer Bahn, oder um den direkten Inlands- 
oder Auslandsverkehr handelt, bei sonstiger Aufrecht- 
haltung der „handelspolitisch indifferenten“ Güterklassi- 
fikation und der darauf aufgebauten Tarifmaßnahmen. Nur 
in dieser Beschränkung wird es möglich sein, alle in 
Betracht kommenden Momente, nicht zum letzten auch 
die Bedürfnisse der Eisenbahnen hiebei zu berücksichtigen, 
alle direkten und indirekten Wirkungen zu übersehen, 
ohne die Arbeit ins Endlose auszudehnen, die Kosten ins 
Unerschwingliche zu steigern und ohne die Gebrauchs- 
fähigkeit der so hergestellten Tarife für Publikam und 
Eisenbahn in Frage zu stellen. 

In dieser Beschränkung liegt aber auch die einzige 
Möglichkeit, trotz der handelspolitischen Ausgestaltung 
zum Abschlusse eines Handelsvertrages mit anderen Staaten 
zu kommen, denn ohne sie, bei gleich konsequentem um- 
fassenden Ausbau seitens aller Staaten, ist neben dem 
Zollkrieg auch der Tarifkrieg und hiemit 
statt wirksamen Schutzes vernichtende 
Schädigung aller unvermeidlich. 

Auch hier gilt der Satz Goethes: In der Be- 
schränkung zeigt sich der Meister. Wir müssen übrigens 
Seidler und Freud gegen ihr eigenes Buch in Schutz 
nehmen: Sie selbst meinen es nicht anders, wenn auch 
der Eindruck den ihr Buch macht, ein anderer ist. 

Die Verteidiger des Bestehenden werden an dieser 
Stelle gewiß einwenden: das alles ist ja sehr schön, je- 
doch nichts Neues, denn auch jetzt spielen handelspolitische 
Rücksichten bei der Tariferstellung bereits eine große 
Rolle, wie übrigens die Ausführungen und Beispiele 
Seidlers und Freuds selbst beweisen. 

Der Einwand ist jedoch unhaltbar. Bisher war die 
Berücksichtigung handelspolitischer Interessen vereinzelt, 
fallweise, mehr zufällig; künftig soll sie in den von uns 
gezogenen Grenzen eine grundsätzliche, systematische 
sein. Ein Unterschied, dessen. Bedeutsamkeit nicht zu 
verkennen und eine Aufgabe, deren Wichtigkeit, Größe 
und Schwierigkeit nicht hoch genug zu veranschlagen ist. 

Zu ihrer Bewältigung verfügen aber die Eisenbahnen 
in ihrer gegenwärtigen Organisation über kein geeignetes 
Organ. Denn zu den hiezu nötigen Arbeiten sind die Tarif- 
bureaux weder mit der nötigen Anzahl und noch weniger 
mit den entsprechend qualifizierten Beamten ausgestattet. 
Die Aufgabe kann ihrer Natur nach nicht von den 
einzelnen Verwaltungen für sich, sondern kann nur 
von einer Zentralstelle gelöst werden, in 
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welche aber neben den Vertretern der einzelnen Eisen- 
bahnen auch Vertreter der verschiedenen volkswirt- | 
schaftlichen Ministerien, vor allem des Handels- und 
Ackerbauministeriums, sowie der Handels- und Gewerbe- 
kammern und anderer Berufsvertretungen ständig delegiert 
werden müßten und deren Aufstellungen von allen Eisen- | 
bahnen bei der technischen Erstellung der Tarife ohne | 
Unterschied ihrer Art obligatorisch durchgeführt werden 
müßten. 

Diese Zentralstelle müßte daher kollegial organisiert 
sein und ihre Beschlüsse einhellig fassen, da ja eine 
Majorisierung in finanziellen Angelegenheiten allgemein aus- 
geschlossen ist. 

Die Vertreter, welche die Vorarbeiten und die Re- 
ferate zu liefern hätten, müßten natürlich nebst um- 
fassenden eisenbahntariftechnischen Kenntnissen eine ge- 
diegene volkswirtschaftliche Ausbildung besitzen, da sie 
sonst außerstande wären, in dem unendlichen Widerstreite | 
der Interessen irgend eine Entscheidung zu treflen, Es 
kann selbstverständlich hier nicht der Ort sein, über diese 
Zentralstelle sich näher zu verbreiten; betont aber muß 
werden, ohne eine solche Zentralstelle ist die 
Durchführung der von Seidler und Freud 
postulierten und von uns auf das praktisch 
mögliche Maß reduzierten Tarifreform ganz 
unmöglich. 





Sicherung und Befestigung der Schienen auf 
Holzschwellen durch Verdübeluug nach RR 
System Albert Collet. | N vi TıW 

Vortrag gehalten am 28. Februar 1905 im Cinb üsterr. Eisenhahn- \ / 
beamten von Regierungsbaumeister Schwabach (Frankfurt a. M.). 
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Meine Herren ! N my mM v 
Die Verdübelung von Holzschwellen nach System Albert 

Collet zum Zwecke der Verbesserung der Befestigung der 
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Schienen und der Verlängerung der Nutzungsdauer der 
Schwellen hat in den letzten Jahren so allgemein Eingang 
und Verbreitung gefunden, daß ich das Verfahren in den 
Grandzügen als bekannt voranssetzen darf. Ich will daher in 
meinen heutigen Ausführungen nur des Zusammenhanges wegen 


Dauer der verdübelten Schwelle nicht mehr durch 
mechanische Widerstandsfähigkeit begrenzt. 

Die Form. eines Co}I et’schen Dübels, wie sie von den 
Dübelwerken zu Frankfurt a, M. im Laufe der Jahre aus- 
gebildet wurde, möchte ich in der Abbildung zeigen (Fig. 1). 


ihre 





Fig. 3. 


kurz darauf eingehen, hauptsächlich aber die Erfahrungen be- 
handeln, welche im praktischen Betriebe in neuester Zeit ge- 
wonnen wurden, sowie die weitere Ausbildung und Ausdehnung, 
welche das System auf Grund dieser Erfahrungen ge- 
funden hat, 





Der Dübel besitzt ein kräftiges Schraubengewinde, welches 
ihm Halt gegen senkrecht wirkende Kräfte verleiht, Am 
oberen Ende ist er kegelfürmig ausgebildet, so daß er sich 
beim Einschrauben fest in die Schwelle preßt, wodurch ein 
dichter Abschluß gegen eintretende Fenchtigkeit geschaffen 





Fig. 4. 


Das Collet’sche System der Schienenbefestigung be- 
steht in der Anwendung von Hartholzdübeln, welche in die 
Schwellen eingeschranbt werden und ihrerseits die Schienen- 
befostigungsmittel, Tirefonds oder Hakennägel, aufnehmen, 
gegenüber der gewöhnlichen Befestigung, bei welcher die Nägel 
und Schrauben direkt im Schwellenholze Platz finden. Während 
bei dieser direkten Befestigung nach Einführung der Tränkung 
bis zu 700%, aller Weichholzschwellen mechanischer Ein- 
wirkungen wegen ausgewechselt werden müssen, 


ist die | 


wird und eine vorzägliche Aufnahme seitlicher Kräfte statt- 
findet. Gleich bei der Herstellung erhält er die für die zu 
verwendenden Befestigungsmittel passende Bohrung, welche 
durch ihre maschinelle und daher genaue Ausführung eine 
Gewähr für den stets gleichmäßig festen Sitz der Schienen- 
" befestigungsmittel bildet. Am unteren Ende ist eine Metall- 
kapsel angebracht, welche durch ihre trichterfürmige Aus- 
bildung etwa aufsteigender Bodenfeuchtigkeit den Eintritt 
verwehrt. Der Kopf des Dübels zeigt einen kleinen zylindrischen 
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Ansatz, an welchem derselbe beim Einschrauben gefaßt wird 
und welcher später abgefräst wird. Zum Schutz gegen Fäulnis 
ist der Dübel mit Kreosot getränkt. Die Tränkung kann bei 
der geringen Holzmasse mit Leichtigkeit sehr intensiv er- 
folgen. 





und können bei Beschädigung und Abnützung ersetzt werden. 
Die Herstellung erfolgt mit einer Genauigkeit von einem 
Hundertstel des Millimeters, so daß Ersatzmesser stets überall- 
hin ohne Einsendang der Werkzeugkörpar und ohne Nach- 
arbeit passend geliefert werden können. 





Fig. 5. 


Das Einbringen der Dübel geschleht bei Schwellenmengen 
von weniger als 4000 bis 5000 Stick an einem Stapelplatze 
zweckmäßig von Hand, bei größeren mit Maschinenkraft. Zur 
Handverdübelung dient eine Reihe besonders konstruierter 
Werkzeuge (Fig. 2). 


Zunächst werden die Schwellen mittels | 











Die Ausführung der Handverdübelungsarbeiten wurde 
dadurch gefördert, daß es gelang, kleine und doch kräftige 
Schwellenbohrmaschinen zu finden, welche gestatten, die Löcher 
sofort auf die richtige Größe ohne Vorbohren herzustellen. 
Um weiter die Ungenauigkeiten, welche beim Vorzeichnen 


Fig. 6. 


eines Bohrers gebohrt, darauf wird gleichzeitig mittels eines | 


Gewindeschneiders und eines Konusmessers das Gewinde und 
die kegelfürmige Erweiterung eingeschnitten, mit Hilfe eines 
Einschraubers der Dübel eingeschraubt und schließlich der 
hervorstehende zylindrische Kopf mittels eines Früsers ab- 
gefräst. Die Messer sämtlicher Werkzeuge sind auswechselbar 


u” 


sowohl, wie beim Aufsuchen der vorgezeichneten Löcher ent- 
stehen können, zu vermeiden, wurden in neuester Zeit kleine, 
transportable mehrspindliche Maschinen ausgeführt (Fig. 3). 
Die eine der Spindeln ist durch Einfügung einer Gelenkwelle 
verstellbar eingerichtet, so daß die verschiedensten Platten- 
formen gebohrt werden können. Die Spurweite wird durch 
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Fig. 7. 


eine verschiebbare Spurplatte mit Skala nach Wunsch ein- 
gestellt, so daß das Bohren unabhängig von der Aufmerksam- 
keit der Arbeiter mit voller Gewähr der notwendigen Ge- 
nauigkeit erfolgt. 

Die Kosten der Handverdübelung stellen sich an Arbeits- 
lölnen auf etwa 30 h für die Schwelle mit 6 Dübeln bei 
einem mittleren Lohnsatz von K 3, die Ausrüstung einer 
Schwelle mit nur 4 Dübeln erfordert 20 bis 25 h (Fig. 4 
und 5). Die Figuren zeigen die Ausführung von Handver- 
dübelungsarbeiten im Bezirk der Königlichen Bahnmeisterei 
Hansdorf in Schlesien und lassen die einzelnen Arbeits- 
vorgänge gut erkennen, 

Bei Vorhandensein größerer Schwellenmengen an einem 
Stapelplatz wird zweckmäßig die Verdübelung auf maschinellem 
Wege vorgenommen. Hierzu dienen elektrisch betriebene 
Maschinen (Fig. 6). Die Figur zeigt eine Verdübelangs- 
maschine, die hauptsächlich zum Bohren benützt wird und 
deren Spindel dementsprechend eine senkrechte Führung be- 
sitzt. Der Antrieb erfolgt durch Räderübersetzung von einem 
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5 PS Elektromotor aus (Fig. 7). Die Figur zeigt eine Ver- 
dübelungsmaschine leichterer Bauart, die vorzugsweise zum 
Einschneiden der Gewinde, zum Einschrauben und Abfräsen 
verwendet wird. Der Antrieb erfolgt durch einen 3 PS Motor, 
Eine vollständige maschinelle Verdübelungsanlage, welche be- 
sonderes Intererse beansprucht, möchte ich hieran anschließend 
zeigen (Fig. 8). Die Anlage diente zur Verdübelung kieferner 
Schwellen für den zu verstärkenden Oberbau der Schnell- 
bahnstrecke Marienfelde— Zossen. Man sieht im Hintergrunde 
die zur Krafterzeugung dienende Dampflokomobile, welche 


; durch Riemen eine Dynamo treibt. Diese liefert Gleichstrom 


von 110 F in drei parallele Kabelstränge. Der Strom wird 
den Leitungen durch kleine Laufkatzen entnommen, Die 
Schwellen sind parallel auf unterlegten Lanugschwellen ge- 
lagert und tragen doppelspurige Fahrgeleise (Fig. 9). Die 
Figur zeigt den Arbeitsvorgang im einzelnen. Nachdem die 
5PS Maschinen, die auf der Außenspur fahren, das Bohren 
ond gleichzeitig das Einschneiden des Kegels besorgt haben, 
folgen nacheinander auf dem inneren Geleis eine Reihe 3 PS 
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Fig. 9. 


Maschinen, schneiden das Gewinde, schrauben die Dübel» ein 
und fräsen den vorstehenden Kopf ab. In gleicher Weise 
werden zur Zeit z. B. etwa 120,000 neue kieferne Schwellen 
für die bayerischen und württembergischen Staatsbahnen in 
den Tränkungsanstalten zu Kirchseen und Zuffenhausen ver- 
dübelt. 

(Fortsetzung folgt.) 





CHRONIK. 


Preisaussehreibung. Der Verein für Eisenbahnkunde 
zu Berlin hat zum 1. Februar 1906 zwei Preisausschreibungen 
zur Bearbeitung gestellt: 

1. Untersuchung über die zweckmäßigste Gestaltung der 
Anlagen für die Rehandlung der Stückgüter auf Balınhöfen. 

2. Die Bedeutung des Betriebskoeflizienten als Wertmesser 
für die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes. Als Preise 
sind für die erste Aufgabe 500 M, für die zweite 1000 M | 
ausgesetzt, 

Der ausführliche Wortlaut der Aufgaben mit den näheren 
Bedingungen ist von der Geschäftsstelle des Vereines, Berlin 
W. 66, Wilhelmstr. 92/93 zu beziehen, 

Der preußisch-sächsische „Eisenbahnkrieg*, 
die nachfolgenden neuen Bestimmungen, welche die General- 
direktion der süchsischen Staatsbahnen bekannt machte, dürfte 
eine der unerquicklichsten Kontroversen zwischen deutschen 
Staatsbahnen endlich beseitigt sein. Diese Bestimmungen 


Durch | 


werden gewiß auch auf unseren Verkehr mit dem Deutschen 
Reiche mehr oder minder großen Einfluß üben. 

„Nach den neuen, am 1. Juli in Kraft tretenden Ver- 
einbarungen eoll im Verkehr zwischen Preußen und Sachsen 
in beiden Richtungen zwischen denselben Stationen immer der 
gleiche Weg benützt werden, und zwar ist als Leitungsweg 
der zweckmäßigste, oder einer von den zur Verfügung stehenden 
zweckmäßigen Wegen gewählt worden. Dieser Weg ist nicht 
immer der kürzeste, doch sind Umwege von mehr als 
10°, der kürzesten Entfernung ausgeschlossen. Die Umweg- 
grenze von 20°/, hat für den preußisch-sächsischen Verkehr 
keine Bedentung mehr, sie ist in den neuen Verein- 
barungen, denen alle größeren dentschen Bahnen beigetreten 
sind, nur für den übrigen deutschen Verkehr als Höchstmaß 
der zulässigen Umwege festgesetzt worden‘, 


Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge auf 
deutsche und amerikanischen Eisenbahnen. Naclı einer 
von Geheimrat W. A. Schulze im „Archiv für Eisenbalnwesen* 
veröffentlichten Studie sind im Jänner 1904 in Deutschland 49 
Bahnzüge und in den Vereinigten Staaten von Amerika 
183 Bahnzüge auf Strecken von 75 km Länge und darüber 
ohne Anhalten unterwegs, je mit einer durchschnittlichen Ge- 
schwindigkeit von 75 km und mehr in der Stunde befördert 
worden. Da das amerikanische Eisenbahnnetz in seiner Länge 
das der deutschen Eisenbahnen um das Sechsfache überragt, 
so kann es zur Beantwortung der Frage, ob die fahrplan- 
mäßige Geschwindigkeit der Züge in Deutschland oder in 
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Amerika eine höbere ist, nicht anf die Zahl der auf jeder 
Seite beförderten Züge ankommen, sondern allein darauf, wie 


die von den Zügen auf beiden Seiten im Durchschnitt ge- 


leisteten Gesehwindigkeiten richtig gegeneinander abzuwägen 
sind. Die bei den einzeinen Fahrten zurückgelegten Kilometer- 
stunden haben in Deutschland bei den 49 Zügen zusammen 
513.797, mithin im Durchschnitt bei jedem Zuge 10.486 be- 
tragen, in Amerika dagegen bei den 183 Zügen zusammen 
1,787.317, also im Durchschnitt bei jedem Zuge nur 9767, 
wonach die geleisteten Geschwindigkeiten sich in Deutschland 
um 7°36°/, im ganzen höher stellen als in Amerika. Da mit 
dem 1. Jänner d. J, durch die neue Verkehrsordnung die 
Möglichkeit gegeben wurde, die Geschwindigkeit der deutschen 
Eilzüge noch zu erhöhen, wird sich in Zukunft das in Frage 
stehende Verhältnis noch günstiger für Deutschland gestalten. 

Die Maximalgeschwindigkeit für die Züge der 
schweizerischen Hauptbahnen. Der schweizerische Bundes- 
rat bat auf den Antrag des Post- und Eisenbuhn-Departements 
eine Verordnung aufgestellt über die Festsetzung der Maximal- 
geschwindigkeit für die Züge dar schweizerischen Hauptbahnen. 
Es wird darin, wie der „Bund“ mitteilt, unterschieden zwischen 
Personenzügen mit durchgehender und ohne durchgehende 
Bremse. Die Maximalgeschwindigkeit für solche mit durch- 
gehender Bremse beträgt 90 km in der Stunde; allerdings 
darf ein Zug nicht mehr ala 40 Achsen führen. Bis zu 
50 Achsen vermindert sich die Maximalgeschwindigkeit auf 
75 km, bis zu 60 Achsen auf 65 km. Personenzäge ohne 
durchgehende Bremse bis zu 60 Achsen dürfen nicht mehr 
ala 45 km in der Stunde zurücklegen Für Güterzüge bis zu 
120 Achsen ist die Maximalgeschwindigkeit auf 45 km fest- 
gesetzt. Diese Ansätze gelten für gerade Strecken ohne Ge- 
fälle; für Gefällstrecken füllt die zulässige Maximalgesch windig- 
keit von 80 km (10—12'5 per mille) bis 45 km (27°5 bis 
30 per mille). Zur Ausübang einer wirksamen Kontrolle über 
das Einhalten der vorgeschriebenen’ Geschwindigkeitsgrenzen 
sind die Lokomotiven, bezw. Züge mit Apparaten anszurüsten, 
welehe die jeweilige Geschwindigkeit sowohl dem Führer an- 
zeigen als auch. automatisch aufzeichnen. 

Die dritte Wagenklasse der englischen Eisen- 
bahnen. Am 1, November 1844, also vor sechzig Jahren, 
trat die Parlamentsakte, welche dem Präsidenten des Handels- 
amtes, Gladstone za danken ist, in Kraft, welche die Eisen- 
bahnen zwang, die dritte Wagsuklasse einzuführen. Was bis 
dahin an Stelle der dritten Wagenklassse den Reisenden von 
den Eisenbahngesellschaften geboten war, das waren offene 
Viehwagen mit hohen Seitenwänden, die meist an Glterzüge 
angehängt waren. In diese Viehwagen wurden die Reisenden, 
die. billig reisen wollten, hineingepackt; sie waren hier dem 
Wind und Wetter und auch dem Rauch und Ruß der Loko- 
motive ausgesetzt, und das Sitzen wurde ihnen absichtlich in 
jeder Weise unmöglich gemacht, Man verbot z. B. den Reisen- 
den, einen Handkoffer in den Viehwagen zu nehmen, den er 
als Sitz hätte benutzen können — wer während der Fahrt 
sitzen wollte, sollte eben gezwungen sein, zweiter Klasse zu 
fahren. An Stelle der offenen Viehwagen führten einige Eisen- 
bahngesellschaften dann auch überdeckte Wagen ein, aber 
diese hatten keine verschließbaren Fenster, sondern nur ver- 
schlebbare Läden und Sitze gab es darin natürlich anch 
nicht. Von Belenchtung bei Nacht war keine Rede, Der 
Fahrpreis für solche an Güterzügse angebängte Wagen betrug 
1'/, Penny per englische Meile, also die Hälfte mehr als der 
gesetzliche Fahrpreis dritter Klasse, der 1844 zur Einführung 
kam, Die Gladstonsche Akte wurde von den Eisenbahn- 
gesellschaften anfangs mit größtem Widerwillen befolgt. Nur 
den einen vorgeschriebenen Zug mit Wagen dritter Klasse, 
in denen die Passagiere sitzen konnten und der verschliedbare 
Wagenfenster hatte, ließen die Eisenbalingesellschaften täglich 
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verkehren und die Benützung dieses Zuges, der der „Nigger- 
Zug* bie, wurde dem Pablikam nach Kräften verleidet. 
Ganz allmählich erst kamen die englischen Eisenbahnverwal- 
tangen zu der Einsicht, daß der Passagierverkehr dritter 
Klasse sich gut bezahlt mache, so daß man nach und nach 
Wagen dritter Klasse in allen Zügen verkehren ließ, Und 
tatsliehlieh war es der Passagier dritter Klasse, an dem die 
Eisenbahngesellschaften ihre Dividende verdienten, infolge- 
dessen die Midland-Eisenbahngesellschaft am 1. JAnner 1875 
bekannt machte, daß die zweite Wagenklasse auf ihren Linien 
abgeschafft sei. Diese Nenerung wurde stark angegriffen, aber 
sie hat alchı auf der Aidland-Eisenbahn bewährt. Die meisten 
andern englischen Eisenbahnen haben die zweite Wagen- 
klasse beibehalten. Von den über tausend Millionen Passa- 
gieren, welche im letzten Jahre die Eisenbahnen von England 
und Wales benutzten, reisten 28 Millionen erster Klasse, 
67 Millionen reisten zweiter Klasse nnd 944 Millionen reisten 
dıitter Klasse. (Nach „Bayr. Verk.“) 

Erkrankungen der Unterbeamten der Sibirischen 
Eisenbahn. Nach den Mitteilungen der „St. Petersburger 
Zeitung* sind die Unterbeamten der Sibirischen Eisenhalın 
durch ungesundse Wohnungen und Arbeitsräume sehr häufigen 
Erkrankungen ausgesetzt, Nach amtlicher Zihlung der Jahres 
1903 entfielen auf 13.903 Unterbeamte 86.855 Erkrankungen 
oder etwa # Erkrankungen jährlich auf jeden Unterbeamten. 
Von der Gesamtzahl der Erkrankten starben im Laufe des 
Jahres 150, 70 Angestellte mußten als dienstuntauglich ent- 
lassen werden. Als besonders unglinstig werden die gesund- 
heitlichen Verbältaisse der Weichensteller, Bahnwärter, Tele- 
graphenbeamten und Schreiber in den Buchhaltereien be- 
zeichnet. Die Wohn- und Arbeiteräume dieser Leute sollen 
unglaublich schlecht sein. Nach amtlichen Erhebungen müssen 
zur Verbesserang der Wohnungsverbältnisse der Unterbeamten 
mindestens 16.313 Quadratfaden oder 72.258 m? neue Wohn- 
räume mit einem Kostenaufwandse von rund 3 Mill, Rubel 
errichtet werden. 

Verminderung der Betriebsmittel auf den Eisen- 
bahnen im europäischen Rußland infolge des Krieges. 
Nach Angabe der „Handels- und Industriezeitung* in Peters- 
hurg vertägten die Eiseobabnen im suropälechen Rußland zu 
Anfang des Jahres 1904 insgesamt über 10,392 Güterzugs- 
lokomotiven und 307.934 Güterwagen. Infolge des Krieges 
sind im Laufe des Jahres 855 Lokomotiven von Eisenbahnen 
des europäischen Rußlands nach Sibirien und der Mandsshurei 
befördert worden. Außerdem wurden noch 110: Lokomotiven 
den im Bau begriffenen Eisenbahnen übergeben. Dadurch ist 
der Lokomotivbestand der Eisenbahnen des suropischen Ruß- 
lands bisher um 965 Güterzugslokomotiven vermindert worden, 
Von 835 nenbestellten Lokomotiven konuten im Laufe des 
Jahres nur 480 den Eisenbahnen übergeben werden. Auf 
diese Weise hat sich der Bestand der Gäterzugslokomotiven 
der Eisenbahnen des europäischen Rußlands für 1904 um etwa 
5°%/, gegenüber dem vorhergegangenen Jahre vermindert. Im 
Jalıre 1905 sollen zusammen 773 neue Lokomotiven betriebs- 
fähig gestellt werden, wodurch der Ausfall gedenkt werden 
dürfte. Von den Güterwagen der Eisenbahnen des enropäischen 
Rußlands sind im Laufe des Jahres 24.145 Wagen nach dem 
fernen Osten überführt worden: 2750 Güterwagen wurden 
für die Beförderung von Truppen in heizbare Wagen um- 
gewandelt. Am Schlusse des Jahres 1904 dürften dadurch etwa 
26.895 Güterwagen den. Eisenbahnen im europäischen Rub- 
land entzogen worden sein, Von den im Jahre 1904 neu- 
bestellten Güterwagen waren gegen Schluß des Jahres etwa 
11,942 Wagen betriebsfähig; 4500 Güterwagen wurden nach- 
bestellt, Die Eisenbahnen im enropäischen Rußland dürften am 
Schlusse des Jahres 1904 voraussichtlich über etwa 297.481 
Güterwagen verfügt haben, was seiner Abnahme von etwa 
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31/0/, gegenüber 1903 entsprechen dürfte. Für 1905 sind 
indessen 11.433 Güterwagen nenbestellt, Sollten noch mehr 
Betriebsmittel aus dem europäischen Rußland nach dem fernen 
Osten übergeführt werden, so beabsichtigt die Regierung, den 
Ausfall durch weitere Neubestellungen zu decken. 


Betriebsergebnisse der Buschtehrader Eisenbahn 
im Jahre 1904. Die Brutto-Einnahmen der Bahnlinien 
Lit. A betrugen im Jahre 1904 (1903) K 9,546.867'34 
(8,857.698'10). Hievon entfielen K 1,356.684°24 (1,339.637°56) 
auf den Personen- und Gepäcksverkehr, K 7,777.294°60 
(7,144.719°50) auf den Güterverkehr und K 411.888°50 
(373.341°04) auf die verschiedenen Einnahmen. 

Die Betriebsausgaben derselben Linien betragen 
K 3,936.812°82 (3,814.498°96). Die sonstigen Ausgaben 
waren K 1,454.769°66 (1,345.280°47) Es verblieb demnach 
ein Betriebsüberschnß Lit. A im Jahre 1904 (1903) 
von K 4,154.284°86 (3,697.918°67). 

Der Reinertrag des Gesamtunternehmens Lit. A war 
im Berichtsjahre (Vorjahre) K 2,451.921'58 (2,106.23431). 

Die Brutto-Einnahmen der Bahnlinien Lit. B be- 
tragen im Jahre 1904 (1903) K 16,054.185°70 (15,459.981°99). 
Von diesen entüelen auf den Personen- und Gepäcksverkehr 
K 2,131.448°02 (3,153.79218), auf den Güterverkehr 
K 13,437.371°46 (12,860.583'09) und auf die verschiedenen 
Einnahmen K 495.366°22 (445.606°72). 

Die Betriebsausgaben derselben Linien beliefen 
sich auf K 5,724.354'27 (5,635.667°13), die sonstigen 
Ausgaben K 2,613 843°65 (2,525.962'12). 

Der Reinsrtrag des Gesamtunternehmens Lit. B war 
im Jahre 1904 (1903) K 4,865.490:22 (4,563.590°77). 

Die Betriebslänge der Hanptbahn samt Nebenlinien und 
Lokalbahnen, sowie Kohlen- und Industriebahnen des Lit. A- 
Unternehmens, bezw. des Lit. B-Unternehmens betrug am Ende 
des Berichtsjahres 207°179, bezw. 269120 km, zusammen 
476299 km. 

Für beide Linien Lit, A und B) gemeinschaftlich waren 
am Schlusse 1904 an Fahrbetriebsmitteln vorhanden: 217 Lo- 
komotiven, -198 Tender, 317 Personen-, 116 Gepäcks-, 
15 Post- und 7315 Güter- und Spezialwagen, schließlich 
9 Schneepflüge, 

Im Berichtsjahre wurden auf den Linien Lit. A 
1,010.751 Zivil- und 31.554 Militärpersonen, 2.454°6 t Gepäck, 
16.1310  Eilgüter, 1,028.750°9 1 Parteigüter und 2,043,876°9 t 
Kohle befördert (ohne Regiegüter). 

Ehenso gelangten auf den Linien Lit, B zur Beförderung: 
1,787.992 Zivil- und 32,575 Militärpersonen, 6.424°2 £ Gepäck, 
18.860°4 t Eilgüter, 1,076.689"4 t Parteigüter und 4,158.675°3 t 
Kolle (Regiegüter nicht inbegriffen.) 

Auf den Lit. A-, bezw. Lit, B-Linien betrugen im Be- 
richtsjahre die Betriebskosten K 3,936 81282, bezw. 
K 5,724.354'27, die sonstigen AuslagenK 1,454.769°66, 
bezw. K 2,613.843:65, den Gesamtausgaben von 
K 5,341.582°48, bezw. K 8,338.197°92, stehen die Betriebs- 
einnahmen von K 9,545.867'34, bezw. K 16,054.185°70 
gegenüber; es resultiert daher ein Betriebsüberschuß von 
K 4,154.284°86, bezw. K 7,715.987°78. 

Von den Einnahmen entfallen im Betriebsjahre anf den 
Linien Lit, A, bezw. B K 9,133.978°84, bezw. K 15,569.819°48 
anf die Transporteilnnahmen, K 411.888°50, bezw. 
K 485.366°22 auf die verschiedenen Einnahmen. 

Die Summe der Einnahmen aus dem Steinkollenwerke 
Buschtöhrad-Bapitz betrug pro 1904 K 3,119.66472, 

Werden hievon die gesamten Betriebsausgaben des Werkes 
in der Höhe von K 2,856,595°h8 in Abzug gebracht, so 
resultiert ein Betriebsüberschaß von K 26306914, welcher 
auf die Unternehmen Lit, A nnd Lit. B zu gleichen Teilen 
zu verteilen ist. 





Fıpeniom, Horanacutw und Verlag den Club 
österr. Ersenbabn-Neamten. 


Für die Reduktion verantwortlich 
Dr. Franz iilscher. 


Aus dem Betriebe der Eisenbahnen Lit. A und B, sowie 
des Steinkohlenwerkes ergab sich ein endgiltiger Reinertrag 
für das Unternelimen Lit. A, bezw. Lit. B von K 2,451.921°58, 
bezw. K 4,865.490°22, zusammen K 7,317.411'80. 

Der Stand des Personals betrag am 31. Dezamber 1904: 
3293 Bermte, Fahrpersonal und Diener und 1705 Arbeiter. 


LITERATUR. 

Sammlung der im Jahre 1904 auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens hinausgegebenen Normalien und 
Konstitutivurkunden, sowie der erteilten und verlän- 
gerten Vorkonzessionen. Herausgegeben vom k. k, Eisen- 
babn-Ministerinm. Druck und Verlag der k. k. Staatsdruckerei. 

Das in der Art und Weise der vorhergehenden Jahr- 
gänge angelegte, brauchbare und willkommene Sammelwerk 
enthält den genauen Text von 8 Gesetzen und Verordnungen, 
19 Erlässen, 21 Konzessionsurkunden, 3 Statutengenehmi- 
gungen, 14 Statutenäinderungen, 71 neu erteilten und 18 ver- 
längerten Vorkonzessionen, endlich ein Repertoriam aller in 
den Jahrgängen 1895—1903 enthaltenen Normalien und 
Konstitntivarkunden. 

Die Oberrealschule und die Zulassung ihrer Absol- 
venten zur Universität. Von Ingenieur Karl Stigler, 
k. k. Baurat, Wien 1905, Verlag von Lehmann& Wentzel, 

Von einer Darstellung der Geisteskräfte des Menschen 
ausgehend, gelangt der Verfasser za einer Besprechung der 
über obige Frage bestehenden Vorschriften in Preußen vom 
Jahre 1901/02 und der denselben Gegenstand behandelnden 
Verordnung des österreichischen Unterrichteministeriums vom 
14. Jali 1904, Z. 4509. Den schärfsten Tadel erfährt hiebei 
der Umstand, daß das österreichische Unterrichtsministerium 
sich im Gegensatze zum preußischen nicht entschließen konnte, 
von dem Nachweise der Kanntnise der griechischen Sprache 
abzusehen, wenn ein Kealschulabiturient die Universität be- 
suchen will. 

Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik, 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr. Fr. Umlauft. 27. Jahrgang 1904/1905. 
A. Hartlebens Verlag in Wien. Aus dem Inhalte des 
9, Hofties vom 27. Jahrgang seien angeführt: 

Das heutige Surinam. Von Alfred Rebwagen in Johann- 
georgenstadt. (Mit 1 Karte und 2 Abb.) — Das Land der 
Jakuten. Von A, Miller in St, Petersburg. (Mit 4 Abb.) — 
Einiges vom Simplontunnel, Vom Dipl. Ingenieur H.Kalbfus 
in Radebeul bei Dresden etc. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Mal 196. 

Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Wilhelm Felseu- 
stein, Zentral-Inspektor der k. k. priv. österr, Nordwestbahn; 
Wılbelm Hoffmann, Ober-Revident und Dr, Josef Leo Gormasz, 
Ministerielaekretär im k. k, Eisenbahnministerium; Guido Pichler, 
Ministeriakonzipist der k. k. Österr, Staatsbahnen; Johann Meister, 
k.u.k. Hauptmann des Generalstabekorps im Eisenbahnburean des 
k. u. k. Generalstabes; Harmann von Littrow, Ingenieur in Linz. 

Gostorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Adolf Paul, Zentral- 
Inspektor und Friedrich Pichler, Öber-Iospektor der k. k. priv, 
üörterr,-ungar, Staats-Eisenbabn-Gesellschaft ; Fraug Czerny, Leiter 
des Betriebs-Iuspektorats der k. k, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn 
in Mäbrisch-Ostran. 

Stand am 31. Mai 1905; 61] wirkliche, 85 unterstützende und 
3 korrespondierende Mitglieder. 





Die nächsten Wienerwald-Ausflüge finden statt: 

Am Dienstag den 20. Juni nach Kritzendorf— Hadersfeld— 
Üreitenstein (Abendbrot). Abfahrt von Heiligenstadt 4 Uhr 39 Miu, 
Ankunft iu Kritzendorf 5 Uhr 4 Min, 

Am Dienstag den 97. Juni nach Laxenburg. Abfahrt 
von Wıen-Südbahnbof 4 Uhr 35 Mit., Mödling 5 Uhr 4 Min., Ankunft 
iu Laxenburg 5 Uhr 14 Min. 

Das Exkursions- und Geselligkeltskomiter. 





Druck von I, Spies a Ca, 
Wien, V, Bezirk, Straußengame Nr. IR. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Haltestelle Endersdorf. 


Au 21. Mai 1905 wurde die in Km. 5668 der Linie Niklas- 
dorf—Zuckmautel zwischen den Stationen Endersdorf und Zuckmantel 
gelegene Personenhaltestelle Endersdorf für den Personen- und Ge- 
tg eröffnet, Die Personenabfertigung erfolgt im Zuge, 

epäck wird im Nachzahlungswege abgefertigt. 


Zugsvermehrungen im Lokalzugsverkehre der Westbahn 
ab 1. Juni 1. 9. 


1} 


Der von Amstetteu um 5 Uhr 38 Min. frtih nach Wien-West- | 


bahnhof abgehende Personenzug Nr. 814 nimmt ab 1. Juni 1. J. auch 


in der Station Tullnerbach-Preßbaum Aufenthalt und wurde die | 


Abfahrtzeit dieses Zuges von genannter Station auf 8 Uhr 28 Min. 
vormittags festgesetzt. 

Des weiteren wird ab 1. Juni ]. J. der bisher von Wien-West- 
bahnhof nach Purkersdorf verkehrende Lokalzug Nr. 27 bis 
Rekawinkel mit der Ankunft daselbst um 8 Uhr 3 Min. vor- 
mittags weitergeleitet, und wird ferner Zug Nr. 42 mit genauntem 
Tage von Rekawinkel mit der Abfahrt um 9 Uhr 6 Min. vor- 
mittags und den bisherigen Verkehrszeiten von Purkersdorf bis Wien- 
Westbahnhof geführt. — Das Nähere über diese Fahrplanäuderungen 
ist ans den diesbezüglichen Plakaten zu entnehmen. 


Anhalten des Tagesschnellzuges Nr. 908 in Einöd. 


Der Tagesschnellzug Nr. 908 Pontafel—Wien erhält ab 
1. Juni 1905 in der Station Einöd einen Aufenthalt (Ankunft da- 
selbst 2 Uhr 80 Min. nachmittags). Hiedurch ist es lich, daß auch 
die aus der Richtung von Wien und Leoben nach Eindd fahrenden 
- Reisenden bei Benützung des von Wien um 7 Uhr früh abgehenden 
Tager-Schnellzuges zur selben Zeit, wie bisher, nach Eindd geagn 
können, indem sie mit diesem Zuge bis Friesach und von dort mit 
dem Gegen-Sehnellzuge Nr. 908 nach Eindd fahren. 


K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Zufolge Beschlusses der hente abgehaltenen 85. Generalrer- 
sammlung wird der am 1. Juli 1905 fällige Coupon einschließlich der 
D/so/sigen Abschlagszahlung auf die Dividende des laufenden Jahres 


für eine ganze Aktie mit K 220’ — 
- na bie „ „. „ 10— 
» - Muflel „ un Ho 


vom oben bezeichneten Tage angefangen bei dem Wiener Giro- und 
Kassenrereine eingelöst, 
Zu Rerisoren für das laufende Jahr sind die Herren Karl 
Ecekbart, Emerich Kastner und Rudolf Zimmermann, 
zu Ersatzmännern die Herren Siegfried Fleischer und Max 
Nirenstein gewählt worden. 
Der Verwaltungsrat. 


Der Verwaltu t der Kaiser Ferdinands-Nordbabn hat in 
seiner unmittelbar die Generalversammlung stattgehabten Sitzung 
die Nenwab] des Präsidiums, sowie jene des Komitees vorgenommen, 

Hiebei «ind Se. Exzellenz Herr Alexander Markgraf Palla- 
vieini als Präsident, 


Se, Exzellenz Herr Philipp Graf Boos- Waldeck als Vize | 


präsident, 

dann die beiden genannten Herren, sowie die Herren Alfred 
von Lenz, Dr. Adolf Stein und David Weisweiller als Mit- 
glieder des Komitees wiedergewählt worden. 


N N 
Wasserdichte Decktücher 


Prag 
Pflastergasse 4. 


Brüder Jerusalem, . 


Lieferanten der k k. österr. Stantsbahnen etc. 
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K. k. prir. Süäbahn-Geselisohaft. 
—— Kürssste und beguamats 
sume im.  Schnellzugs-Verbindungen. 


Ay mem Mai Ink, 


Sum 90. 
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K. k Österreichische 4 Staatsbahnen 


Giltig ab 1. Mai 1008. Sommerdienst 1905. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck. Zürieh, (ienf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Mailand (via Ariberg-St. Gotshard) und Miinchen (via Salzburg), 


sowie umgekehrt 








(n ( | 
Wien Wbhf. . ab) 106 | +8 | 107° | Paris . . bl . | hu 
tragKF3B.. „ mas | . Bl en | 6 
Linz .. „| a | 1a) 34 Malland . Tas | 110 | 19° 
Salzbar, „| me | 18) 7e Genf --- m . 100 | 13 
München an| 780 |@6 | 100 | Zürich... - . „| u) 0m | nu 
Innsbruck „L108 | Tu | 19. Meran . Tu | 1a | 55 
Meran Fi 75 | 1m Se | Innsbruck . Es u | | 78 
Zürich . = oo| 2320| SE München . . „ 5 \(1oig | 38% 
Genf „ı 1m | 8235| 6@ | Balsbarg . . . mu) Sı0 | 12 | 198 
Mailand „I Be/ıo| 70 Fin... „nl am) 5“ 
Basel..... z 9 4 | 11m PragKrJb, „ ya 
Paris „| Ge lınas| 76 I wien wohr . „| 50 | 4100| 7E 








t über Ammetsen—Belstal— Bischofsbofen. @& Wien Wbhf. „b Sp, * Nber 
Wistertbur— St. Margareten. ( Wien Wbhf. an 7% $ ab 1, Juni München ab 9m 

(t Direkte Wagen !, und Il. Klasse zwischen Wien— München, 
) Wien - Zlirien — Basel (— Ostende) und Prag—Linz— Innsbruck; Speisewngen 
zwischen Wien— Innsbruck und Rasel—Langres, zurück Parie—Kasel; Schinf- 
wagen zwischen Wörgi—Zürich. 

(*) Dirckte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapesi—)W ien— 
Basel—Paris, Ill. Klasse zwischen Wien—Buehs (Hheintal); Speisewngen 
zwischen Wörgl— Zürich und von Vesonl nach Paris; Schlafwagen |. und 
' TI. Klasse swischen Wien— Zürich, zurück I. Klasse Paris— Basel, I. und 11. Klasse 
Basel— Wien. 

**) Direkte Wagen I, und II. Klasse zwischen Wien— Salzburg 
Basel über Buchs (Rheintal), zurfick über St. Margareten—Salzbarg, Salz 
barg— Char über Buchs (Rheintal), TIL, Klassen zwischen Wien—Feldkirch 
(Ündm; Schintwagen zwischen Wien—Salzburg (—Bad Reichenhall) 
. 1. Jani 


| Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft | 
Witkowitz (Mähren). 


Witkowitz, Eisenwerk. Bisenbahnustation : 
Schönbrunn und Mähr.-Onrau der Kaiser Perdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Hoheisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrengub nach stabender 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen., Maschinen- und auch Haugus, 
Stahlgus. Walemasurlal und zwar : Btab- und Fassonsisen, Bau- und Waggon- 
träger, Reservoir und Kesselbleche, Stabstahl, Stahibleche, Bisenbahn- und 
Grubenmaschinen 2 Mar instabl, Tyres ams Martin- und Spezialstahl, Kisen- 
bahnwaggonräder, Waggoanı heen, komplette Raderpaare, Wechsel und Kreuzun- 
gen, Drehscheiben, Wasserstations-Einriobtungen, Dampfkessel, Boservoire, 
| Gasometer, Brücken- uud sonstige Baukonstruktionen, Gittermante, Behmiede- 
stück und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, speriell Bergwarks- 
maschinen für Förderung und Waserhbaltung, Pumpemsätse nnd Austührung 
| diversar manchiseller Einrichtusgen, mittels Wassergas gechweiäte Blsch- 
waren, stumpf- und atentgsschweißte, wie much nahtloss Röhren, Rotirmaste, 
euarfeste Ziegel und baslsche Steine, 

Anfragen siud zu richten am die Zentral-Direktion in Witkowitz, Bisenwerk 
oder an die Kommerzielle Iirektion, Wien, I, Op anne 6 oder am das Ver 

kanfsbareau, Prag, Stadtpark 19. “7 





Post- und Telsgrammadren» 















Der Inhaher den ang er Patenten vom 15. Juni 1901 
rn 
betreffend: 
„Neuerungen an Zug- und Kuppelvorrichtungen für 
Eisenbahnfahrzeuge** 
wtnscht behufs Fabrikation des patentierten Gegennandes mit Österreichischen 
Fahrikanten in Verbindung zu treten, Derselbe ist gerne bereit, das Patent zu ver- 
kaufen, Lizenzen au erteilen, sow 
stehenden Erfindung entyegenzunshinen 
Gefüllige Anträge befördern bereitwilliust: 


Paget, Moeller & Hardy, Patentanwälte 


Wien, I. Riemergasse 13, 


Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 143 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII. Lerchenfeläorstraße 48. 
— Telsphon 1B381. — Lieferant mehrerer Eimmnbahn-Direktionen, 


ANT, SBICHB ars an © 


. « Waggm-, Lok 
Spezialitäten * freie Veberzugslacke, Kopal- und Bernstein. 
Incke, harttroeknende Sitziacke, Japan-, As halt- und Eisenlacke, 
Email 
Dampf- und Hi 


sckfarben, Spezial - Dampfglasuren für Modelle, Eisenteile 
lacke für jeden 











« Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 
Gegründet AUSSIG a. ELBR Tst.“ 


{fkmaschinen ete. ete. Alle Sorten Öl- und Spiritus 
Industriebedart. Bpexial-Bounehuts- und Dekoration» 
jarben. 


Lieferant mehrerer Bahndirektionen und den k. k Sıaatsbeoamten-Verhandes. 472 


«ee. Öfterreichifeb-amerikanilche 
Gummifabrik-Aktiengefellichaft « 


Wien, XIII/3. 
BDENE DRRDDDEDLERIILIKERNEDRDT 
Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen fürden Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken. Notketten, Dichtungsplatten eto. etc. 
BEETEEETIREREDIEERDER EDEN 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten, 
—— Yaporit -Diehtungs -Platten 


bestes und zähestes Material, widerstandsfähig selhst gezen hüchsien 
Dampfdruck. 405 




































Aulich-Uhren anc a. besten! 


Höchzte Auszeichnungen auf allen beschickten Aumtallungen 
Spezialitäten In Präzlsionsuhren. 


BRÜDER AULICH, Uhr- und Chronemetermacher = 


— WIEN, XV, Neubaugürtel 11. 
Erseagung einktrischer Uhren für Bismbahnzwecke, Zeit-, Bigual-, Wächter-, 






430 






| 


Kontrolle-, Perron- und Turmuhren, Größtes Lager in Taschen-. Pendel- uni 
Wocker-Chren. Allo Reparaturen prompt. Telephon 2842. Preisliets gratis und 
franko. Liefsransen der k. k. Biaatsbeamten u mehrerer Eisenbabn-Direktionsn 


u 










ie andere Vorschläge zur Verwertung der in Frags 

















Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u.Barrierendraht m, hoher Festigkeit, Stachelzaundrahtn.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Jransmissionen, Sonlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 








Bogenlampen-Anfzug- und Tragseile. 
Zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaums - Papierisolation. 
Blooksignalkabel. Trolley-Drähte. 



























Ternitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & £o. 


Zentral-Barean: WIEN, I.Wildpretmarkt 10. Fabrik: TERNITZ a. d. Sudb., N.-O, 








Tiegelguß-Werkzeugstahl 


Schoeller:Stah 


Molybdän-Stähle für ganz sufßergewöhnlich schneidhaltige Werkzw 


zum fereierten Betriel, Hehmeiihetrieb, Danerbeir] N 
sowie für Präzisionsarheiten werden in den Qualitäten : 


Schoeller- Pluto Schoeller- Helios 
Sehoeller- Apollo 
erıeugt und können sowohl in Stangen als in fertigen Messern bescgen werden, 
Schoalier-Chrom (extra hochhart), Umssler-Bigerter (bart, sähhart umd 


Schoslier-Woltram (hochhart), h), 
Schosiler-Mangan (sehr hart), Schoeller-Extra (hart, zähhart u, «All, 
un 


Schoeller-Prima (bart, zähhart sad zäh). 



















Glllig ab 1. Mei IDOi. 


K. k. Österreichische 2 Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugverbindungen: 
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Seninfeugen tmurben Win — Kun r 

















= 0 - wi 
ner Wornmandhetn Bukares! — Constansa - Cosstanlinspel. 
TARA Pe 0 u zu = ur os 
vl ’war | a PIT ame =Tfeals 
ul:Blım em, “llı@ 
TImzilik: ver i, er Ai 6, 


Wien — Köta Brüssel Lem 
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un weichen Wie 
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wien MWinchen Para. 


sgosrungen aunhen Win 
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56 kepambır mä Apsimregen ımcien Wim 
umngıkrt @ Saklnfungen suchen Wim < Manmahad -Kubibad 
u bo ım en en 
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ver 








er k k österr Stantabahnen in Wien, I., Wailinchganse Loy 


na vun Nahrplinen im Tuncheuilrma. 
Yeah. Teadkem und Zulknge: Vansikkeihen wre 


in dag Fri wind Amel Üntenstreiihen nur Minskensillenn unabchusit 


knktaften, Harkanl vor 



































ae Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 









Das beste Dach Weitgehendste 
der Gegenwart! = Efermitwerke Ludwig Hatschek = Garantien! 
Feuer- und sturmsicher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Refarenzen, 
wetterfest und reparatur- Fabriken: Niederlagen: oO 0 
los, leicht, vornehm und Vöcklabruck, Ob.-Öst. Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
billig. Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassyatraße 38. Prospekt. 





an 






Fr 
IR 


Lokomotivfabrik Krauss & C?": 


N NN 
INNE 
RUN Aktien-Gesellscaht München u. Linz. 
NENEENEEUNN z 


Lisfert normal- und 
schmalapurige 
Lokomotiven 
jeder Basart und für 
jeden Hetriebazweck 
für Adhäsloms- oder 
Zahnradbetrieb, 
ERERENENENENEEE 


Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. . 





























7 


Neusste patentierte elastische . 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Scehrantz },: Kar, uch 
Wien, VI’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nicht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Zentral-Depositen-Kasse und Wechselstube er 
Wiener Bank Verein. | Böhler-Stahl 


Reserven 28 Millionen Kronen. 


WIEN 


I. Herrengasse Nr. 10, anerkannt erstklassiges Fabrikat 


A Artige Pillalen: PRAG, Graben 29, GRAZ, u ” 1 
unan 6. Balsn. pri re) Wie. von stets gleichmäßiger Güte für 


28, BUDAPEST, V. Nader-utexa 4, LEMBERG, Jagiel- a 
ec 3, CERRNOWITZ, erera KLAGENFURT, Neuer Werkzeuge und alle Verwendungs 


Platz 12. Expositi in PROSSNITZ, Wr.-NEUSTADT, 
4U. FOUR, FOSSR-ERE wet rar zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Zweiganstalien in Wien: II. Praterstrade 18, II. Haupt- 
straße 2%, IV. Rainerplatz 8, VI, Marlahilferstenße 26, 


VIl. Burgeaase TI, VIII. Josefstädterstraße 25, IX. Sub. 2. 0, H 
dorferstraße 2, X. Keplerplaiz 11, XV, Nariahilforgürtel A [ 0 Pf & ’ Iengese st d 
Sr. 1, XVII, Hernalser Hanptatraße &3, XX, Wallenstein- i 


platz 3. 


An- und Verkauf von Wertpapieren und Valuten. . H BEER 
Geldeinlagen zur günstigsten Verzinsung. Wien, I. Elisabethstraße 12 14 


Verwahrung und Verwaltung von Wertpapieren, 
Versicherung gegen Verlosungsverlust. 
Revision von Losen und Wertpapieren. 


Ausgabe von Elnlagsbüchern mit Verzinsung gegen 
—— roglementmäßige Kündigung. 
















Niederlagen: m 


PRAG, Poric 1la. BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 


Rentensteter bezahlt dor Wiener Bank-Vereln 


ans Eigenem. 
e WEVUUWUUUUWWUW 
















I 


Baut und liefert in exaktoeier Ausführung 405 


F.X. KOMAREK « Ä Dampf-Motorwagen 


Maschinenfahrik, Kesselschmiede, 

















Emnbah 
Motorwagenbau mr ug Di bewährten nd 0 Be mn. ad oder 
ohus Anbängewaggon. — Dampfmase) Zen na pen für 
Betriebes __. > Art, —D el aller Dreee, 
wien-Favoriten Betrisberocke aller Art. = Dampfkeunsl all 





via LAU & CO: 


WIEN, I Wallfischgassse 12 


liefert ; 


a aehnanı Sich: 
boizenbahrer, SpiesRehrer, Werkseng-Ichleifimaschinen, Meb- und Kontrell- 
| Kaliber, Fräsmaschiuen 4 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


. Wien Budapest 
KK. Bez., Gießmanngasse 2. db. Ganz & Ca, Stainbruchersir. 


as 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien, 
Fabricstion von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


won Opesialmaterlal nach amarikanischem Aysiem für dan 
sesammtsn Hisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftüb gs-Anlagen 
in Gleich-, Dreb- und Wechselstrom. 























Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauehsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung®» 





und 
Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 











„AB (“Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 


Bester Dampfkesselschutz! TELEPHON 13484. “” 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Insenanatrich! Niebt fenergrfährlich! Kiekt zesundheitserbädlieh! 








Kemndglicht leichte Loslösung des Kesseisielons, verhindert 


sbsolat die Durchrosiung, Korrosion der Kesselbleche und 
schützt bereits kurrodierts Stellen vor weiterem Behnden 


- Feinste Referenern! - 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, III/4. 


* err Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieforanten 


1. Bangaganee Nr. I WIEN" u 


nn Unilformsorten, feine 
Herren-Garderobe, Sportkleider. 


be 
Walöwalleie. Preisliste samt Zahluneshedingnime franke. 4a 





Die Allgemwsins Cautionsbank gewährt = Eisenbahnbeamt- eg zogen Gehaltsvar- 


[ 
mwerkung zu anberordentlich günstigen Bedingungen, u. ew.: 1. Ihe Bank ert an Darlehenseinsen 
pro anno Sn; welbstredend immer von der verbleibewdes Hestechuld. 2. a Darlehesswerber hat sich 
hinslehittich seiner Gmundheltszustandes olner “= Untersuchung zu unterziehen, Die übliche Jeurt 
® Lebensversicherung wird jedsch nicht verlangt. Für dem Pall des Ablebens « ars En Bukshumruare erlischt 


de ensllerende Scheid, »o daß dem Erben Beret Ferpükcnane en 2 b ei. For diesen seiten 
der Bank gebotenen Vorkail ist alljährlich ein mäßigen Schaden: vr nn desson Höhe sich mach 
am Alter dos Dariohenswerbors richtet, Immer nur von der verbleiben Kestschuld zu bezahlen. 3. Die 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft aa Sg u Ben La, eier, alas demal mu eurichimde mil Sohlusg moisrhleibee 


Feneral-Haprisentane für Öhtermich: laraoslagemn und I Porsamt Hankzrorisioa In Abrechnung gebracht, 














fi z “ Inf 1 die Bank od it berei d sichen A lare Var- 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. ß Die u weiteren Informationen ist die jederznit t und ziehen Antragsformu zur 116 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX, Hörlgusse 5. 
Eigentum, Herauagade und Verlag des Club “Für die Redaktion Verentwertiih Drack von H. Bpies & 00. 
6aterır, Kisenbabnbsammten Dr. Frunz Hilscher. Wien, V. Bezirk, Rtrsußengasse Nr. 10. 


Ai 





Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


ORGAN 
(lub österreichischer. Eisenbahn-Beamten, om, 


Redaktıon und Administration: 
wWiKN, I 


Posisparkassen- Konto dar Admink 
siration: Nr. 806.246. 
Postaparkassen-Konto des Club: 
Nr. BöWoRB, 

Beiträge wurden nach dem vom Ba- 
daktioms-Komitss fastgessizton Tarife 


Erscheint von April bl 


bonariert, 
Manuskripte werden nicht zurtck- 
gostellt, 


N® 16. 





Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden sonstigen Zusatz angerührt, ist 491 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, email- | 
artig harten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen Gnse, Regen und Unwetter unempfindlich int. | 
Der Anstrich hält und bewährt sich auf jedem festen 


Umtergrund, auf Kalk-, Gips- und Zementrerputz, auf 
Ziegel, Stein, Hols, Eisen, Blech #te, 


1md Anstrich stellt sich auf kaum 56h. In allen Farben 
or 










Prospekte, Muster a. Preise auf Verlangen franko m. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Win, IX/I Liechtensteinstraße IT—L. 


Luxfor- we « 
| ae « Prismen 


erhollen dunkle Räume (FRu- 
teaux-, Geschäfts- u. Koller 
täume etc, durch 


Tageslicht 


Kollorbeleuchtung durch Ein- 
fallellohte 

Telephon Nr. 18298. 
behiördlich approbiert. Kunstrerginsung 

„fauersicheres Elektroglas in slektreiytischer, Kupfereinfannng 
rößere An) n wurden bisher u. a. mis Erfolg führt: isenbahn-Mast., 
aner ‚Hofburg, Wiener Rathaus, Technise rckals, k. k. Pestämtor, 
und k. k. Talskregien, lener Bankrerein, ülashüttenwerke vorm. J. Schreiber | 
& Neffen, Neubau des Warenhauses A. Gerngross, Jalias Heinl, Hotel Ham- | 
meorand, Bahnhof Brünn »te, el. 


G. Schade van Westrum 


Alleinverteieb der Luxfer-Prismen-Fahrik_ P. . Eagle, Wien, IX. Keubien- 
steinstraße Nr. 4 



















| 


* 


"Originel- 


osefsthaler Gummi- u. 
« Asbestwarenfabrik 


Kommanditgesellschaft 
« MOOR & Co. » 


= Eıport nach allen Staaten! » „MO0 Rl 


RUDOLF SCHMIDT &.62 


WIEN, IX. 


Liechtensteinstraße 53. 





‘FEILENFABRIK u.STAHLHAMMERWERK 





am 1. und 15, jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. 
Wien, den 1. Juli 1905. 








ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 





Fassonstücke 


Dichtungsplatte 





Abonnement iskl, Aröneieuge 
In Österreich-Ung 

Gar une K ı0 Us)biahrig K5 
r das Imnische Kelch: 

g Mk. ı2. Nalbjahrig Mk.# 
Übrigen Auslaude 

PORSIHR.. Pr. 20. Nalkjahrig Fr. iv 
Berugrrtelle für den Huchhan 
Spiellagen & Schurieh in W ien. 

Binzelot Nummern % Heller 

Olfen» Rekinmatıc oem portofrei 


XXVII. Jahrgang. 


ebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 29. 
Lieferanten sämtlicher EIRERENBREFRNN und 
Anstalten 


Banibeodolite, Univorsal- Siyellier- Instramente, Tachy- 

weile, Winkeltremmeln, Winkelrplegel, Regel-Trans- 

perieure, Pante, = hen, MeBbänder, Maßstäbe, MeB- 
‚ Relßzeuge ete- 


Brüoken- Durohblegurge- ‚Zeichner 
as 


Patent Pfauffer) 


Ö Klingerit & 


s September 














Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wird dort empfuhlen, wo noch keine Diehtung entsprochen had | 


-Platten 





Klingerit °£ Diektungs- 


at 


us 3 


einer Seite über die 
ganze Fläche mit der registrierten 


Schutzmarke Hingel 


Die unter den verschiedensten „il Nauen anfgrtaachten Dichtongen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit“' nichts gemein, 
sondern sind meistens gune minderwertige 
Nachahmungen. [17 
Man kaufe daher nur , ‚Klingerit‘ * and weise 
Dichtungen, welche diese ni atcht 


trasen, als unscht = a 
Rich. Klinger, damen Ey 
HCC I THE ICH TE TE I BR Ta I HR IR IR RD 


Prämlieri bei der Allgemeinen Deutschen Ausstellung Aussig 1908. 
Staatspreis bei der Spiritas-Ausstellung Wien 1904. 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 


Walsendruck, 
ki AS für hohe Dampfspannungen 


ou Original-Dichtungsplatte zn4"anerutizten Damp 


Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franko, 506 
IEEEIKEINKINIEN NEN IE REIKI 


Spezial-Artikel: 


Follen aus Prima Tiegelzußitahl, Marke : Hufeisen. 
Küssen fen feinster Aualltät, Marke: Grobe, ——> 

tevolverstahl (mMeirischer Warkzengsiahl) im unübertrofener Qualität 
Härte A 'saf allerkärteste Materialien. 


Patent- Blattfeder-Hämmer. 
De” Aufbauen abgenützter Feilen mE 


mach neuem Abonnementeystem, wobei der Deutand erhalten bleibt umd 
Neuanschaffangen fertfallen. Hierbei entfallen die umständlichen zu 
minare-Einreichungen für neue Fellen. 


Ringe un 
f 
ind Mt 






versehen 


al sind. 









on sid Schnellschneidestall, 














Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 






| Gegründet 1836. für Bahnbeamte 
u 


‚Uniformen W. .Sorien nd Diener = « 

empfiehlt zu billigsten Preisen 
N ee eneeraeseter . J0S8T Zimbler 
waschbar. relskatalogo gratis und frunko, WIEN, VIl2 Burggasse 33, 














|| 
| e K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


| JOH. KLUGE & Cs. 








PRAG-SMICHOW. 


O Niederlagen: PRAG, liybernergasse 22. WIEN, Strobligasse 1. 


Trifailer Kohlenwerks- „.. |Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "unsncüun Luftdruck- 
"Gesellschaft, wien, il. ee Schmiedehämmer u. andere Schmiedemaschinen "3:2=1.4esnken 
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Firma gogründet 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 
Arthur Baumann 


Patentanwälte 
Wien, IL, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 
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N. RELLA & NEFFE 
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Die verbandweise Gebührenabrechnung. 
Von Josef Fleischner. 

Es ist immer freudig zu begrüßen, wenn Themata, 
die in Fachblättern aufgeworfen und diskutiert werden, 
Veranlassung. bieten, die Praxis zu befruchten und 
Neuerungen zu schaffen, Umso dankbarer muß man aber 
den gewiegten Fachmännern sein, die die Frage der Be- 
handlung eines Teiles des kommerziellen, Verrechnungs- 
wesens der Eisenbahnen — der Gebührenabrech- 
nung — in der „Österreichischen Eisenbahn-Zeitung* *) 
aufrollten und ‚hiedurch eine Angelegenheit in helle Be- 
leuchtung rückten, die bisher nur in den Bureaux der 
Einnahmenkontrollen nach bestimmten starren, fast unab- 
änderlichen Vorschriften behandelt wurde. Das kouser- 
vative Prinzip ist sonst hier Trumpf und es bedarf immer 
eines äußeren Anstoßes, eine Fortbildung des Systems zu 
erzielen. 

Der Fortschritt ist also auf dem Marsche! Vielleicht 
ist diese Ansicht zu sanguinisch, aber man urtejle selbst: 

Die Einnahmenkontrolle der österr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft hat auf die Tagesordnung der am 
4. und 5. Mai 1905 stattgefundenen Sitzung des Tarit- 
komitees der österr.-ungar. und bosnisch-herzegowinischen 
Eisenbahnverwaltungen den Antrag gestellt, mit Bezug 
auf die in der „Österreichischen Eisenbahn-Zeitung*, 
Nr. 6 vom 20. Februar 1905 in dem Artikel „Die Eisen- 
balın-Zentral-Abrechnungsbareaux in Österreich-Ungarn® 
erörterte Frage der Einführung der verbandweisen Ab- 
rechnung den Antrag, diese Frage zu verhandeln. 
Das Tarifkomitee beschloß, dieverbandweise 
Abrechnung vom Tarifstandpunkte zu be 
grüßen, weilsiedie Beschaffung statistischer 
Daten mit großer Leichtigkeit ermöglicht. 


*; Regierungsrat v. Loehr in Nr.3 ex 1%06 über „Die Eisen- 
baho-Zentral-Abrechnungaburenux in Österreich-Ungarn*; Zentral- 
Inspektor F. J. Kahn in Nr. 6 ex 1905 über das gleiche Thema, 
Dr. Hilscher in Nr. 10 über „Verbaudweise Geblhrenabrechnung* 
und Dr. Rosenberg in gleicher Nummer tiber „Die Abrechuung 
der Eisenbahnfrachtgebiihren vom kommerziellen Standpnukte aus”. 








Es muß sonach angenommen werden, daß dem ersten 
Schritte noch andere folgen werden, die der eigentlichen 
Frage, der Einführung der verbandweisen Gebühren- 
abrechnung näher rücken werden. Es dürfte daher nicht 
unangebracht sein, wenn mit den vorliegenden Zeilen ver- 
sucht wird, die Diskussion fortzusetzen. Soweit es dem 
Fernerstehenden möglich ist, den Beschluß des Tarit- 
komitees, zu besprechen, so hat es sich in der Begründung 
der Nützlichkeit der verbandweisen Abrechnung große 
Beschränkung auferlegt, da es lediglich die „Leichtigkeit 
der Beschaffung statistischer Daten“ hervorhob, offenbar 
weil die Prüfung der sonst hervorgehobenen Vorteile 
anderen Ressorts zufällt. Die Erlangung der statistischen 
Daten kann jedoch nicht der Hauptzweck einer solehen 
umfassenden Abrechnungsreform sein, die nach dem Plane 
des Initiators auch Reorganisationsveränderungen bei den 
Kontrollen und den Eisenbahn-Zentral-Abrechnungsbunreaux 
im Gefolge hätte; denn die jeweilig erforderlichen stati- 
stischen Daten wurden bisher unschwierig und ohne über- 
triebenen Kostenaufwand beschafft. Wichtiger sind indessen 
die anderen Vorteile, die aus der verbandweisen Gebühren- 
abrechnung resultieren sollen. Wir setzen vorans, daß 
sie dem Leser bekannt sind, und glauben bei unserer 
Untersuchung den erstangeführten Vorteil,. die Durch- 
siebtigkeit der Verbandsabreehnungen nicht weiter be- 
sprechen zu müssen. Was die Erleichterung der Kartell- 
abrechnung betrift, so hätten die Kartell-Abrechnungs- 
stellen nur Gebührenabrechnungshefte zu benützen — ein 
Faktor, der ja ins Gewicht fällt, wenn man bedenkt, 
welche Materialbewegung bei jeder Kartellabrechnung not- 
wendig ist. Viele Pakete Empfangsrechnungen wandern 
jahraus, jahrein von den als Revisionsstellen fungierenden 
Empfangsbahnen zu den Zentral-Abrechnungsbureaux und 
wieder zurück und werden häufig von den absendenden 
Stellen, die sie zu anderen Zwecken (Rückrechnungen, 
Behandlung von Rückvergütungsakten, Austragungen von 
Abrechnungsanständen ete.) benötigen, schwer vermißt. 
Zu leugnen ist auch nicht, daß die Arbeit auf Grund der 
Gebührenabrechnungshefte rascher und sicherer zu leisten 
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ist. In dritter Linie wird die verbandweise Gebühren- 
abrechnung befürwortet, weil durch Zusammenlegung der 
gleichnamigen Verkehrsrelationen eine Abkürzung der 
Gebührenverteilung ermöglicht wird. Hiezu wäre zu be- 
merken, daß eine solche Abkürzung, die wünschenswert 
ist, sich auch ohne die geplante Reform verwirklichen 
ließe. Die Idee ist nicht neu und wurde von anderer 
Seite schon vor Jahren empfohlen.”) Endlich wird ange- 
führt, dab aus den klinftiigen Verbandsabrechnungen die 
Tarifbureaux entnehmen können, in welchen Relationen 
die Gebührenberechnung durch Zusammenstoß zweier 
Lokalsätze geschieht und daher in der Lage sein werden, 
für frequente Relationen direkte Tarife zu erstellen. Es ist 
auffallend und auch bedauerlichh, daß das Tarifkomitee 
sich mit dieser Bemerkung nicht näher beschäftigte. 
Stimmt das Tarifkomitee diesen Ausführungen zu, dann 
hätten wir eine bedeutende Vermehrung der direkten 
Frachtsätze zu gewärtigen, ein mit der Einführung der 
Befugnis, auf Grund von zwei zusammengestoßenen Lokal- 
frachtsätzen im sogenannten „künstlichen Verbandver- 
kehre“ direkt zu kartieren, verfolgter Zweck, die Tarif- 
erstellung möglichst einzuschränken, würde illusorisch. 
Der „künstliche Verbandverkehr“ hat bisher gute Dienste 
geleistet und er ist jedenfalls direkten Tarifen vorzu- 
ziehen, zu denen — wie infolge der vermehrten Erstellung 
direkter Frachtsätze vorauszusehen ist — erst nach 
Monaten oder Jahren auf Grund der gefahrenen Relationen 
Anteile normiert werden. 

Die uns versprochenen Vorteile halten schon bei 
dieser Aüchtigen Untersuchung nicht s0 stand, wie wir es 
im Interesse der Idee gewünscht hätten. Die Idee aber 
ist sicherlich sympathisch und wurde daher auch in weiten 
Fachkreisen zustimmend besprochen, weil sie uns der 
Zentralisation des Abrechnungsdienstes näher bringt. 
Wir glauben, sie wird besonders bei den k. k. österr. 
Staatsbahnen eifrigste Fürderer finden, die — wie wir 
annehmen — seit Jahren die Schaffung der 11 Kontroll- 
bezirke bedauern. Schon in der Spezialdebatte über den 
Staatsvoranschlag pro 1902 (Sitzung des Abgeordneten- 
hauses vom 13. Mai 1902) gab der damalige Eisenbahn- 
minister Dr. R. v. Wittek gegenüber der Anregung, 
„dab sich vielleicht eine Ersparnis erzielen ließe durch 
eine Zusammenlegung der Einnahmen-Kontrollstellen, s0 
daß nicht jede Direktion eine eigene Einnahmenkontrolle 
habe, wie es jetzt ist, sondern gewisse benachbarte Direk- 
tionen gruppenweise eine Einnahmenkontrollstelle haben“, 
die Erklärung ab, daß „sich die Ressortleitung angelegent- 
lich mit diesem Gegenstande beschäftige und in Stadien 
darüber begriffen sei.“ Es wird sich vielleicht ein anders- 
mal Gelegenheit bieten, die Organisation des Kontroll- 
und Abrechnungsdienstes der Staatseisenbalınverwaltung 
zu erörtern, für heute genüge diese Erinnerung, um zu 
zeigen, dab die k. k. österr, Staatsbahnen einer — wenn 


*,v. Loehr, „Gemeinsame Abrechnungs- und Ansgleichsstellen 
der Eisenbahnen* (Bericht an den internationalen Eisenbabukongreß, 
VI Session — Paris 1900), 8, 9%. 


auch nur teilweisen — Zentralisation nicht abgeneigt sein 
dürften. Schwieriger ist die Sache bei den Privatbahnen, 
wie denn überhaupt bei der Frage der Zentralisation 
persönliche Momente sehr in die Wagschale fallen werden, 
Schließlich wird nicht zu verkennen sein, daß die ungari- 
schen Eisenbahnen ihren Sonderstandpunkt wohl kaum 
verlassen werden, Ganz abgesehen aber von soleben Im- 
ponderabilien scheint es uns, daß die verbandweise Ab- 
rechnung nicht dem gesamten inländischen Verkehr auf 
einmal aufgepfropft werden kann. 


Die Verhältnisse sind bei den inländischen Tarif- 
verbänden nicht gleich; während einzelne Verbände, wie 
die adriatischen Verkehre und der Österr.-Ungar. Eisen- 
bahnverband ohne viele Schwierigkeiten für die verband- 
weige Abrechnung adaptiert werden können, sind Verbände, 
wie der Österr. Eisenbahn-Verband hiefür noch lange 
nicht reif. Die verbandweise Abrechnung würde in- 
folgedessen nur schrittweise eingeführt werden können, 
ein Übergangsstadium wird nicht zu vermeiden sein und 
neben Verkehren, die nach Verbänden abgerechnet werden, 
können möglicherweise noch jahrelang solche bestehen, 
die die Empfangsbahnen nach den bestehenden Normen 
revidieren und abrechnen müssen. Unter solchen Um- 
ständen wäre die Schaffung eines Zentral-Abrechnungs- 
Bureaux, bezw. die Angliederung eines solchen an das 
bestehende gleichnamige Bureau nicht ratsam und der 
Vorschlag, den Dr, Hilscher in seinem Artikel *) 
machte, gewänne so an Wert, Der Vorschlag ging bekannt- 
lich dahin, Verband-Abrechnungs-Bureanx zu organisieren, 
denen nebst der Gebührenverteilung und Abrechnung auch 
die vorhergehende Gebührenüberprüfung (Revision) und 
die diesen Arbeiten folgende Kartellabrechnung zufiele. 
Dr. Hilscher bezeichnete diese Art der Organisation 
als „Konzentration“, wir möchten aber sagen, daß 
bei Durchgreifen dieser Idee auch die „Zentralisation“ 
des Kontrolldienstes verwirklicht wäre. Sie häfte den 
schätzenswerten Vorteil, daß das Übergangsstadium 
schmerzlos verlaufen würde, weil gewaltsame Umwälzungen 
und größere Reorganisationen ausgeschlossen wären. Es 
sei z. B. angenommen, die tarifarischen Vorarbeiten wären 
in einem bestimmten Verbande so weit gediehen, daß die 
neue Abrechnung aktiviert werden könnte. Die Stationen 
werden angewiesen, die Rechnungen entsprechend zu ver- 
fassen, die Heimatskontrolle sammelt diese Belege und 
sendet sie der der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
bandes angegliederten Verbandabrechnungsstelle. (In Pa- 
renthese sei bemerkt, daß die Einnahmekontrolle der ge- 
schäftsführenden Verwaltung alle Abrechnungsbeamten 
beizustellen hätte und daß unserer unmaßgeblichen Ansicht 
nach die Exponierung von Beamten heteiligter Kontrollen 
prinzipiell vermieden werden sollte. Hiedurch würde auch 
die Kostenfrage, auf die noch zurückzukommen sein wird, 
keine besondere Rolle spielen.) Die Verbandabrechnungs- 
stelle bearbeitet die Belege und veranlaßt die Saldiernung. 


*, Nr. in ex IMS. 
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‚Inzwischen kann aber der sonstige inländische Verkehr 
nach den bisher geltenden Prinzipien der Abrechnung bei 
den Empfangsbahnen unterzogen werden. Bei Fortschreiten 
der Vorarbeiten werden neue Verbände in gleicher Weise 
den Abrechnungsstellen zugeteilt — kurz, die Überführung 
des geltenden Abrechnungssystemes in das neue System 
würde sich ohne Mühe und ohne sonderliche Per- 
sonalverschiebungen bewerkstelligen lassen. Die 
Vermeidung einer persönlichen Reorganisation des 
Abrechnungsdienstes hat, ganz abgesehen von den schon 
erwähnten Verhältnissen, noch den Vorteil, daß sie den 
Änderungen, die bei den über kurz oder lang bevor- 
stehenden Verstaatlichungen der größeren österreichischen 
Privatbahnen zu erwarten sind, nicht vorgreift. Nur eines 
wäre erforderlich! Die traditionelle Konzentration der 
wichtigsten Verbände bei einer Verwaltung oder sagen 
wir der Geschäftsführung fast aller Verbände bei wenigen 
Verwaltungen müßte einer Aufteilung der Mandate an eine 
größere Zahl von Verwaltungen Platz machen. Auch die 
Verwaltungen kleinerer Bahnnetze müßten zur Geschäfts- 
führung herangezogen werden, es müßte überhaupt eine 
tunlichst gleichmäßige Aufteilung der Verbände stattfinden, 
so daß eine Kompensation der Kosten eintritt. Als der 
Abrechnungsdienst den Empfangsbahnen übertragen wurde 
verpflichteten sich diese, die Abrechnungen kostenlos zu 
besorgen. Hieraus erwuchsen einzelnen größeren Verwal- 
tungen aber Mehrkosten, die nicht ganz im Einklange 
standen mit den Vorteilen, die man sich versprach. Jetzt 
wäre also die Gelegenheit gegeben, olıne Aufrollung der 
zifermäßigen Kostenentschädigungsfrage eine gerechte und 
richtige Repartition des Geschäftsfährungsdienstes, der 
sowohl die Tariferstellung als auch die gesamte Abrech- 
nungstätigkeit zu umfassen hätte, vorzunehmen. 


Viel schwieriger wäre die Neuordnung bei Kreierung 
eines Zentral-Abrechnungs-Bureaus. Welche Unannehmlich- 
keiten sachlicher und persönlicher Natur wären bei der 
auf einen längeren Zeitabschnitt sich verteilenden, suk- 
zessiven Überleitung des jetzigen Systemes in die ver- 
bandweise Abrechnung zu überwinden! Man denke nur 
an die fortwährenden Personalverschiebungen, an die 
Organisationsveränderungen, an die Kostenfrage etc. Alle 
Gründe, die für die Verband-Abrechnungsbureaux ins 
Feld geführt werden können, sprechen gegen ein Zentral- 
Abrechnungsbureau und noch einige andere dazu. Man 
verstehe aber nicht falsch; nicht die Schaffung eines 
Zentral-Abrechnungsbureau fordert zu Widerstand und zu 
prinzipiellen Gegenmeinungen heraus, denn an und für 
sich ist gerade die Zentralisation des Gesamtdienstes in 
eine Dienststelle das erstrebenswerte Ideal der Zukunft 
— nur gegenwärtig bei den ungeklärten Verhält- 
nissen und anläßlich der Einführung der ver- 
bandweisen Abrechnung ist die Konzentration des 
Dienstes in Verbandabrecehnungsstellen weitaus vorzuziehen. 
Ist unter diesen Umständen — der Gedanke ist zu nahe- 
liegend — nicht vielmehr die Auflassung der heutigen 


Eisenbahn-Zentral-Abrechnungsbureaux in Österreich und 
Ungarn in Erwägung zu ziehen? 

Wenn die Kartellabrechnung sowie die Gebührenab- 
rechnung in Verbandabrechnungsstellen gepflogen wird, 
so verbleibt dem Eisenbahn-Zentral-Abrechnungsburean in 
Österreich lediglich die Saldierung oder richtiger gesagt, 
die buchhalterische Vorbereitung der Saldierung, dem 
Eisenbahn-Zentral-Abrechnungsbureaa in Ungarn, sofern 
die ungarischen Verwaltungen dem Projekte keine 
Schwierigkeiten in den Weg legen, nicht einmal dieser 
geringe Bruchteil der Arbeiten. Durch die gleichzeitig 
geplante Aufhebung beider Bureaux wäre auch die eifer- 
süchtigst gewahrte Parität beider Reichshälften gesichert. 
Die Saldierungsarbeiten könnten unter Kostenvergütung 
einer Bankanstalt oder einer gemeinsamen Eisenbahnver- 
waltung, etwa der Südbahn oder der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, übertragen werden. 

Nur noch wenige Worte der Frage, ob auf Grund 
der geltenden Kartierungsvorschriften die verband- 
weise Abrechnung installiert werden soll oder ob es 
zweckmäßiger sei, zur Vermeidung von Umkartierungen 
auch eine jederzeit direkte Verbandkartierung anzuordnen. 
Es dürfte keinem Zweifel unterliegen, daß die unbe- 
schränkte direkte Kartierung die Stationen entlastet, die 
Frachtreklamationen vermindert, die Gebührenabrechnung 
verringert und die Kartellabrechnung einschneidend ver- 
einfacht. Auch hier kann man wieder sagen, daß die aus- 
nahmslose direkte Kartierung — das erstrebenswerte 
ideal sei, von dem wir leider noch weit entfernt sind. 
Es würde zu weit führen, das Problem und die Vorschläge 
zu dessen Lösung zu zergliedern; wir müssen uns be- 
scheiden daranf hinzuweisen, daß die verworrenen tarifa- 
rischen Zustände unseres Vaterlandes hiefür derzeit fast 
unüberwindliche Hindernisse schaflen. Dies dürfte dem 
eminenten Praktiker, der die verbandweise Abrechnung 
zuerst in unserem Blatte zur Diskussion stellte, vorge- 
schwebt sein, als er empfahl, sie auf der Grundlage der 
gegenwärtigen Kartierungsformen einzuführen. Auch das 
Leitmotiv unserer Ausführungen, Propositionen zur Milde- 
rung des Übergangsstadiums zu besprechen, läßt die 
mindestens temporäre Erhaltung der geltenden Kartierungs- 
vorschriften mit allen ihren Schwächen und Unannehm- 
lichkeiten wünschen. Wenn bei fortschreitender Ver- 
staatlichung der österreichischen Privatbahnen eine Ver- 
einfachung der Tarifgrundlagen erzielt werden könnte, 
wenn die individualistische Tarifgestaltung einem nicht 
nur für die Exekutivstellen, sondern auch für die Ver- 
frächter nützlichen gleichmäßigen und stabilen Tarif- 
systeme Platz machen würde, daun wäre der Boden ge- 
schaffen, auf dem die unbeschränkte direkte Kartierung 
zur Geltung kommen könnte. 

Das alles aber ist Zukunftsmusik, von der das Tarif- 
komitee vorläufig nur die einleitenden Takte geapielt hat; 
wird das ganze Musikstück komponiert werden und seine 
Aufführung erleben? 
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Sicherung und Befestigung der Schienen auf 
Holzschwellen durch Verdübelung nach 
System Albert Collet. 

Vortrag gehalten am 28. Februar 1905 im Club österr. Eisenbahn- 
beamten von i baumeister Schwabach (Frankfurt a. M.). 

Ein interessantes Anwendungsgebiet der beschriebenen 
Verdübelungsmaschinen möchte ich ebenfalls in der Abbildung 
vorzeigen (Fig. 10). Die Maschinen werden hier zum Ein- 
ziehen der Schwellenschranben auf der Strecke benützt. Der 
Vorteil dieser Arbeitsweise liegt weniger in einer Ersparnis 
an Kosten, als in der Möglichkeit, umfangreiche Geleise- 
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umbauten in kürzester Zeit auszuführen (Fig. 11). Die Figur 
läßt vergleichend erkennen, wie das Einzielhen von Hand und 
maschinell vor sich geht. Außer dem Einziehen der Schwellen- 
schrauben kann auch das Stopfen mittels Maschinenkraft 
vorgenommen werden. . 

Um bei Kurvenstrecken die Schwellen für die ver- 
schiedenen Spurweiten maschinell am Stapelplatz vollständig 
fertigstellen zu können, wird in folgender Weise verfahren 
(Fig. 12). Die Figur behandelt die Verdübelnng von Kurven 
auf der Strecke Friedrichsdorf— Friedberg bei Frankfurt a. M. 
Das oben gezeichnete Bogenband enthält die Längen der 
geraden und krummen Strecken für das zu verdübelnde 
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Anzahl der zu verdübelnden Schwellen nach den einzelnen Spuarweiten. 
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Geleis, Außer einem Bogen von 1000 m Halbmesser, welcher 
nach dem preußischen Oberbaubnuch keine Spurerweiterung 
erfordert, kommen nur solche von 300 und 400 m Halbmesser 
in Betracht. Für die Spurweite wurde ein Spiel von 3mm 
gestattet, so daß einer größten Spurweite in den Graden das 
Maß von 1435 + 3 —= 1438 mm entspricht. Für die Kurve 
von 300 m Halbmesser beträgt die Spurerweiterung 21 mm, 
also die Spurweite 1435 + 21 —= 1456 mm als Mindestmaß, 
und 1459 mm als Höchstmaß. Beim Übergang dieses Bogens 
in die Gerade muß sich demnach die Spur von 1459 auf 
1438 mm vermindern. Diese Verminderung wurde in Ab- 
stufangen von 3 zu 3 mm vorgenommen, so daß sich bei den 


58 Schwellen des 40 m langen Übergangsbogens 7 Stufen 
mit je 9 bezw. 10 Schwellen ergaben (Fig. 13). In gleicher 
Weise wurde dies für die ganze Strecke durchgeführt und das 
Ergebnis in einer Tabelle zusammengestellt. In der untersten 
Reihe warden dann die Endsummen gebildet, nach welchen 
die Verdübelung vorgenommen wurde. Die Schwellen der 
einzelnen Gruppen wurden getrennt gestapelt, jeder Stapel 
wurde mit der ihm zukommenden, oben stehenden Ordnungs- 
zahl gezeichnet. Besser werden noch in die Schwellen nach 
erfolgter Verdübelung verzinkte Nägel nach Art der Jahres- 
nägel eingeschlagen, welche die entsprechende Ordnungs- 
nummer 0, 1, 2 u.8, w. tragen (Fig. 14). Die Figur laßt 
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Fig. 14. 


insbesondere erkennen, wie die Schwellen direkt am Arbeite- 

platz in Wagen verladen werden, und zwar ebenfalls nach 

den Spurweiten getrennt, tum sofort verlegt zu werden, 
(Fortsetzung folgt.) 


ELEKTRISCHE BAHNEN, 

Der Meßwagen der großen Berliner Straßenbahn. 
Als nach Einführung des elektrischen Betriebes auf den Strecken 
der großen Berliner Straßenbahn sich die Notwendigkeit her- | 
ausstellte, den Energieverbrauch der einzelnen Strecken so | 
genau als möglich festzustellen, wurde zuerst ein vierachsiger | 
Akkumulatorenwagen mit verschiedenen Meßapparaten aus- 
gerüstet, Die mit diesen vorläufig nur provisorisch hergerich- 
teten Meßwagen erzielten Beobachtungen erwiesen sich als so 
wertvoll, daß man, wie wir einer Mitteilung der „Zeitschrift 
für Transportwesen und Straßenbau“ entnehmen, daranging, einen 
nur für Meßzwecke eingerichteten Wagen zu erbauen, der s0 
vollkommen ausgerüstet ist, als es nach dem heutigen Stande 
der Wissenschaft nur immer möglich ist, und mit dem fast 
alle im technischen Betriebe zur Geltung kommenden Fragen 
gelöst werden können. Dieser Wagen unterscheidet sich äußer- 
lich fast gar nicht von den im gewöhnlichen Betriebe in Ge- 
brauch gesetzten Wagen. Im Innern besteht der Wagen aus 
zwei Teilen, der eine Teil bildet einen kleinen, nett mit Tisch 


und Lehnstühlen ausgestatteten Fahrraum, iu dem zweiten 
Teil sind die Meßapparate enthalten und werden die Messungen 
vorgenommen. Im Meßraum befinden sich eine 4 cm starke 
Marmorschaltplatte und ein Meßtisch, auf dem die verschie- 
denen Meßapparate angebracht sind. An der Schalttafel be- 
finden sich ein Haupt- und Automatausschalter für den Fahr- 
stromkreis mit Strom-, Spannungs- und Geschwindigkeitsmesser, 
ferner zwei Wattstundenzähler zum Messen des Energie- 
verbrauches der Motoren, welche zur gegenseitigen Kontrolle 
hintereinander geschaltet sind. Diese Zähler sind nach dem 
System der „Union - Elektrizitätsgesellschaft“ eingerichtet, 
während noch ein dritter Wattstundenzähler nach dem System 
der „Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft“ für die elektrische 
Heizung des Wagens mit Schalter und Sicherung vorhanden 
ist. Außerdem sind registrierende Instrumente für Strom, Span- 
nung und Geschwindigkeit von Siemene & Halske geliefert, 
angebracht, welche mit Funkenregistrierung arbeiten und auch 
die schnellsten Schwankungen mit großer Genauigkeit auf- 
zeichnen, Des weiteren fungiert auch versuchsweise ein Ge- 
schwindigkeitsmesser der Firma F.Schuchardt in Berlin, 
der die Kilometerzahl pro Stunde anzeigt, Derselbe wird durch 
eine kleine, auf einer der Laufachsen angebrachte Dynamo- 
maschine in Tätigkeit gesetzt. 

Auf dem Meßtische befindet sich ein kombiniertes Prä- 
zisionsiustrument für Strom- und Spannungsmessungen des 
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Hauptfahrstromes, ferner je ein Präzisions-Itrommesser für 
jeden Motor, dann je ein Präzisions-Spannangsmesser, der die 
Spannnngadifferenz an den Bürsten jedes der beiden Motoren 
mißt, ein Priäzisions-Strommesser für den Stromkreis der 
Magnetbremse, ein Wegmesser, der den zurückgelegten Weg 
des Wagens in Metern zählt, indem die Zeiger bei jeder Um- 
drebung mittels Luftdrucküibertragung über die Länge des Rad- 
umfanges weiter geschaltet wird, und ein Steigungsmesser, 
der direkt die Steigung der Gleise dureh ein Pendel angibt, 
Mittels Zahnradüberaetzung wird der Ausschlagwinkel anf einen 
Zeiger übertragen, der auf einer nach Winkelgraden geteilten 
Skala apielt und die Steigung direkt ablesen lAßt. Auch ein 
Manometer für den Druck im Luftbehälter der Luftdruckbremse 
und ein Manometer, das erkennen läßt, ob der Kompressor 
leer läuft oder Luft komprimiert, und eine Sekandenstoppuhr 
(Chronograph) sind auf dem Meßtische angebracht ; von diesen 
ist auch eine Telephonverbindang durch laut sprechendes Tele- 
phon mit jedem der beiden Führerstände bergestellt, so daß 
der jeweilige Wagenführer imstande ist, ohne sich zum Hör- 
trichter zu neigen, die ihm telephonisch vom Innern des Wagens 
vom Meßtische aus gegebenen Weisungen über Beschleunigung 
oder Verlangsamang der Fahrt, Bremsung und dergl. hören 
zu können. Zur Ausrtistung gehören noch ein registrierendes 
Zugdynamometar und ein Isolationsprüfer. Man beabsichtigt, 
noch anders Spezialinstrumente aufzustellen, x. B. zum Messen 
der Schienenstoßwiderstände, der Gleisspurweite, der Krüm- 
mungsradien der befahrenen Kurven u. ». w. 

Dieser Meßwagen spielt eine wichtige Rolle bei der 
Ansbildung des Aufsichtsbeamtenpersonals, besonders der Fahr- 
meister. Durch die elektrischen Messungen erhält der Fahr- 
meister eine Übersicht über die elektrischen Vorgänge bei 
der Fahrt. Er lernt die Stromstärke bei schnellem und lang- 
samem Schalten kennen, auf ebener Strecke und bei verschie- 
denen Gefillen, beim Dorchfahren von Kurven u. =, w, 

‘Die mit diesem Wagen und auf demselben gemachten 
Beobachtungen bilden die Basis, auf die sich das gesamte 
Fahrregulativ aufbaut, Der Aufsichtsbeamte lernt sie anf ihm 
kennen und würdigen und wird hiedareh in den Stand gesatzt, 
seinerseits wieder auf das Fahrpersonal, das er heranbilden 
und überwachen muß, instruierand einzuwirken und, falls im 
Betriebe eine Störung eintritt, welcher der Wagenführer nicht 
gewachsen ist, erfolgreich einzugreifen, 


Die Liverpool-Sonporth-Bahn. Vor kurzem wurde die 
ersts elektrische Vollbahn In England zwischen Liverpool und 
Sontbport (30 km) eröffnet. Das System der Stromerzeugung 
und -Verteilung ist das in England und Amerika gebräuchliche: 
Hochgespannter Drehstrom wird von der Hauptstation in 
Unterstationen geleitet und dort durch rotierende Umformer 
in Gleichstrom verwandelt, Die Drehstromgeneratoran beslizen 
eine Leistung von 1500 KW bei einer Klemmenspannung 
von 7500 V pro Phase, einer Drehzabl von 75 pro Minnte 
und einen Puls von 25. Insgesamt sind vier solcher Genera- 
toren vorhanden, während ein Genarator für 750 KW apäter 
aufgestellt wird. Neben der Hauptstation sind drei Unter- 
stationen vorhanden, Seahforth” und Sandhills mit je vier 
rotierenden Umformern und Birkdale mit drei Umformern, 
Hauptdaten der Umformer: Leistung —= 600 KW, Dreh- 
zabl — 375, Puls —= 25, Spannung auf der Gleichstrom- 
seite — 600 bis 650 P, Zahl der Schleifringe 6. Ein 
normaler Zug enthält vier Wagen, wobei der vorderste und 
der letzte Motorwagen sind. Ein jeder Motorwagen besitzt 
vier Motoren und zwei Fahrschalter, den einen Fahrschalter 
für den eigenen Motorwagen nnd den anderen für den zweiten 
Motorwagen, Vier Kabel bilden die elektrische Verbindung 
zwischen den Moturwagen. Vier Schleifschuhe per Motorwagen 
nehmen den Strom zu beiden Seiten de Wagens von den 
Stromleitungsschienen ab. 


CHRONIK. 

Personalnaehrieht, Der kgl. Rat Koloman v.Sz4jb&ly 
wurde mit dem Titel eines Direktor-Stellvertreters zum Chef 
der kommerziellen Hauptsektion der kgl. ung. Staatebahnen 
ernannt, 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen 
Eisenbahnen im Monate April 1905. 

Im Monate April 1905 hat das österreichische Eisen- 
babnnetz keinen Zuwachs an nenen Strecken erfahren. 

Im Monate April 1905 wurden auf den österreichischen 
Hanpt- und Lokalbahnen 14,111.773 Personen und 8,839.664 £ 
Güter befördert and K 51,671,.257 vereinnalmt, d, i. per km 
K 2482. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 51,316.204 oder per km K 2496; es resultiert daher für 
den Monat April 1905 eine Abnahme der kilometri- 
schen Einsahmen um 0°6°/, 

In den ersten vier Monaten 1905 wurden auf denselben 
Bahnen 47,993.924 Personen und 35,899.299 # Güter be- 
fördert und K 199,887.059 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1904 batrug die Einnahme 
K 199,447.074. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die viermonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20.809 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20,556 Am 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1905 anf K 9606, gegen K 9703 
im Vorjahre, d.i. um K 97 ungänstiger, oder anf das Jahr 
berechnet, pro 1905 auf K 28.818, gegen K 29,109 im 
Vorjahre, d. i. uam K 291, mithin um 1°0%/, unglinstiger, 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im April 1905. Im genannten Monate sind auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 12 Entgleisungen. anf freier Bahn 
(davon 5 bei peraonenführenden Zügen), 9 Entglelsungen in 
Stationen und Haltestellen (davon 5 bei personenführenden 
Zügen), 1 Streifung auf freier Balın bei einem personen- 
führenden Zuge und 3 Zusammenstößse und 1 Streifung auf 
Stationen und Haltestellen (hievon 1 Zusammenstoß bei einem 
personenfihrenden Zuge) vorgekommen. Bei diesen Unfällen warde 
l Bahnbediensteter erheblich verletzt. 

Transporteinnahmen der k. k. österr. Stantabahnen 
im Mai 1905. 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8775 km.) 

Befördert wurden 4,338.300 Personen und 3,027.,800 t 
Güter und hiefür 5,856.200 bezw. 15,395,200, zusammen 
K 21,251,400 (-F 310.323 gegen Mai 1904) eingenommen. 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen die Trans- 
porteinnahmen der k, k. Staatsbalınen im Aonate Mai 1905 
anf den westlichen Linien aus der Personenbeförderung 
K 4,086.100 (3,401.400 Reisende), aus dem Gütertransporte 
K 10,970,100 (2,399.300 f), auf dem östlichen Staatsbahn- 
netze aus dem Personenverkehre K 1,770.100 (936.900 
Reisende), aus dem Gäterverkehre K 4,425.100 (628.500 ?). 

Gegen den definitiven Erfolg des Monats Mai v, J, ist 
die Einnahme des Berichtemonats im Personenverksehre um 
K 524.490 (— 422.300 Reisende) zurückgeblieben, während 
sich das Ergebnis des Güterverkehrse um K 834.813 
(+ 201.500 £) höher stellte, 

Dis Miudereinnalme des Personenverkelus trifft aus- 
schließlich die westlichen Staatsbahnen, und zwar mit einem Be- 
trage von K 549.308 (-— 437.800 Reisende), während die 
östlichen Linien ein Mehrergebnis von K 24.813 (4- 15.500 
Reisende) ausweisen, 

Der Güterverkehr brachte beiden Staatsbahnnatzen Mehr- 
einnahmen, Von denselben entfallen auf die westlichen Linien 
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K 563.477 (++ 150.700 d), anf die östlichen Linien K 271.336 
(+ 50.800 2). 

Der Ausfall, welcher sich in’ den Ergebnissen des Per- 
sonenverkshres der westlichen Staatabahnen zeigte, ist zum 
größten Teile darin begründet, daß im vorigen Jahre die 
Pfingstfeiertage schon in den Monat Mai, heuer aber arst in 
den Juni fielen. Die verhältnismäßig geringe Steigerung, 
welche die östlichen Staatabahnen in diesem Transportzweige 
ausweisen, erwuchs hauptsächlich aus der regeren Beförderung 
von Arbeitern. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehre beider Staats- 
bahnnetzse wurden einesteila durch die größere Zahl von 
Werktagen (-- 3 gegenüber dem Monate Mai v. J.), andern- 
teils, und zwar auf den westlichen Linien durch die stärkere 
Verfrachtung von Kohle zur Elbe und zahlreichere Transporte 
von Holz, Erz und Getreide, auf den östlichen Linien durch 
die vermehrte Beförderung von Eiern, Petroleum, Ban-, Brenn- 
und namentlich von Schnittholz begünstigt. 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,843.500 Personen und 54,900 £ Güter 
und hiefür K 408,200 bezw. 65.900 zusammen, K 469.700 
(— 34,042 gegen Mai 1904) eingenommen. 

Im Vergleiche zum definitiven Erfolge des Monats 
Mai v. J, ist die Einnahme des Berichtsmonates im Personen- 
verkehre um K 38.798 (— 359.100 Reisende) zurück- 
geblieben, während der Güterverkehr eine Zunahme um 
K 4756 (+ 1100 e) ausweist, 

Das schwächere Ergebnis des Personenverkehre der 
Wiener Stadtbahn ist ebenso wie jenes der westlichen Staats- 
balınen im gleichen Verkehre daranf zurückzuführen, daß der 
Pfingstverkehr heuer nicht wie im Vorjabre dem Monate Mai, 
sondern erst dem Juni zugute kommt, 

Die Gesamteinnahme vom 1. Jänner bis Ende Mai zeigt 
im Personenverkehr eiu Minderergebnis von K 55.458 
(— 584.200 Reisende), im Güterverkehre eine Zunahme um 
K 34.366 (+ 32.600 t) gegenüber den Erfolgsziffern des 
gleichen Zeitabschnittes im Vorjahre. 

Betriebsergebnisse der Graz—Köflacher Eisenbahn 
im Jahre 1904. Nach dem Geschäftsberichte pro 1904 ist 
in der Personen- nnd Güterbeförderung ein weiterer Rück- 
gang zu verzeichnen. Befördert wurden 597.760 Reisende 
(— 14.688) und 10.060 q Gepäck (— 440) mit einer Ein- 
nahme von K 449.088 (— 12.122). An Eilfrachtgütern wurden 
680.838 & (— 7881) befördert mit einer Einnahme von 
K 2,517.719 (— 48.190). Der Hauptansfall trat bei Kohle 
um 16.506 t ein, ferner bei Banmaterialien um 3388 t. Größere 
Zunahme zeigen Abfälle um 9240 t. Die Durchschnittseinahme 
pro Reisenden betrug K 0:72 (i. V. 0:73), pro Tonne Fracht 
K 3:70 (3:72). Einschließlich der verschiedenen Einnahmen 
betrugen die gesamten Eisenbahnbetriebseinnahmen K 2,975.040 
(— 61.696), davon K 2,400.562 auf der Linie Graz— Köfach 
und K 57.447 auf der Linie Lieboch— Wiese. Die Betriebs- 
ausgaben betrugen K 1,286,799 (— 22.182), der Betriebs- 
überschuß K 1,688,240 (— 39.514), davon K 1,310.319 auf 
der Linie Gras—Köflach und K 377.921 auf der Linie Lie- 
boch— Wiss, An Verschleißkohle wurden in den gesellschaft- 
lichen Kohlenwerken 333.977 & (— 44.237) gefördert, mit 
einem Erlös von K 1,710,954 (— 247.284). Die Ausgaben 
des Kohlenwerkes betrugen K 1,443.172 (— 189.488), der 
Betriebsüberschuß K 267.782 (— 57.795). In den Ergebnissen 
der Kalkwerke und Industrialien ist keine erhebliche Ver- 
inderung eingetreten. ‚ 
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Hand- und Lehrbuch der niederen Geodäsie. Be- 
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Josef Waatler, umgearbeitet von Eduard Dolezal, 0.5, 
Protessor an der k.k, montanistischen Hochschule in Leoben. 
II. Band. Wien 1905. Verlag von L.W. Seidel & Sohn. 

Der zweite Band der niederen Geodäsie — die beiden 
Hälften des ersten Bandes haben wir bereits an dieser Stelle 
besprochen — liegt nun vor und damit ist ein Werk abge- 
schlossen, welches sowohl wissenschaftlich als auch durch die 
Behandlung des Gegenstandes für die Praxis, das gesamte 
Gebiet der niederen Geodäsie umfaßt. Die Ausdauer, der 
Fleiß und die Selbstverleugnung, mit der der Verfasser das 
Überlieferte in klarer Anordneng und in nenem Umgusse wieder 
bringt und hieran seine eigenen Stadien, welche zumeist 
neuere Gebiete, wie x. B. das der Photogrammestrie betreffen, 
anfügt, lassen bei dem Werke nichts an Vollständigkeit zu 
wünschen übrig. Es ist ein streng wissenschaftliches Werk, 
worin der Studierende in allen Fragen geodätischer Natur 
Bescheid findet. Selbstverständlich wird dem in der Praxis 
stehenden Ingenienr die Verwertung der in demi Buch mit 
großer Ausführlichkeit gegebenen, exakten mathematischen Dar- 
stellungen auch nach der Richtung überlassen bleiben, daß er 
sie für seine Zwecke vereinfachen und dadureh nutzbar 
machen wird. 

Der zweite Band umfaßt das Nivellieren, das geometri- 
sche und trigonometrische Höhenmessen, das barometrische 
Höhenmessen und die graphische Darstellung der Horizantal- 
und Vertikalanfnabmen, die Tachymetrie, das Abstecken von 
Geraden und Kurven, die Photogrammetrie, die Militäraufnahme 
und endlich ein Autoren- und Sachregister. Zu dem wichtigen 
Kapitel der Darstellung der Horizental- und Vertikalaufsahmen 
bringt der Verfasser eine Reihe von Tafelbeilagen, welche Zu- 
sammenstelluogen von konventionellen Zeichen für Pläne, 
Katastralmappen und Indikationsskizzen enthalten. 

Die Verlagsbuchhandlung, die sich nm die Ausstattung 
des Buches sehr verdient gemacht hat, stellt das Erscheinen 
eines dritten Bandes „Höhere Geodäsie und sphärische Astro- 
nomie* und eines vierten Baudes „Markscheidekunde“ in Aus- 
sicht und damit wird Professor DoleZal ein komplettes „Hand- 
und Lehrbuch der Geodäsie* dem technischen Publikum bieten. 

Brixen. Neuester Führer durch Stadt und Umgebung. 
Von A, Schmalix, Preis Kl==Mk.t. Kommissionsverlag 
der Preßvereinsbuchhandlung in Brixen a. E. 

Von den Städten Tirols, die von Fremden in immer 
steigendem Maße besucht werden, ist Brixen, die tausend- 
jährige Bischofstadt am Eisack und der Rienz, mit Vorzägen 
der Natur begabt wie wenig andere im Lande. 

Dem Bedürfnisse nach einem handlichen und zuverlässigen 
Wegweiser kommt das Werkehen von A. Scehmalix 
entgegen. 

Nach einem Überblick über Brixens allgemeine Verhält- 
nisse gibt der Verfasser ein gedrängtes Bild der wechselreichen 
Geschichte des ehemaligen reichsunmittelbaren Fürstbistums 
unter Beifügung zahlreicher Illustrationen, bespricht hierauf 
Klima, Bevölkerungs- und Verkehrsverhältnisse, ebenso in be- 
sonders zuverlässiger Weise Unterkunft und Verpflegung. 
Daran schließt sich ein praktischer Wegweiser durch die Stadt, 
Im zweiten Teile findet sich eins mit großer Genanigkeit aus- 
gearbeitete Beschreibung aller kirchlichen und waltlichen 
Gebäude und Sehenswürdigkeiten, woran sich eine Würdigung 
der in Brixen gepflegten Wissenschaft, der Kunst und des 
Kunstgewerbes schließt. Der dritte Teil ist der Umgebung 
gewidmer. Der Tourist findet hier, wenn auch in kurzer 
Fassung, eine Beschreibung der vielen anmntigen Spaziergäyge 
und lohnenden Ausflüge, welche Brixens Umgebung den Be- 
suchern der Stadt bietet, unter Berücksichtigung der Straßen- 
markierungen des Deutschen und Österreichischen Alpenvereins ; 
dazu manche interessante Hinweise auf historisch denkwürdige 
Stätten, 


Druck von R. Spim 4 00. 
Wien, V. Bezirk, Straußengame Nr. 18. 









Patent 
Hatschek 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Feuer- und sturmsicher, 


wetterfest und reparatur- 


los, leicht, vornehm und 


billig. 


Fabriken: 


Vöcklabruck, Ob.-Öst. 
Nyerges-Ujfalu, Ungarn. 


Dachkonstruktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
Reithalle, Grimma, 8 tentiert in Sattel- slerBegan- 
. N / nu | form für jede Eindeckung. 
\ Von Behörden und Architekten 
| vielfach angewandt zur Über- 
a dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen ete., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
oy struktionen und für Spann- 
Is weiten bis 40 m ausführbar. 
> Gel, Anfragen erbeien! 4 

- Kostenanschläge gratis 
Alleiniger Vertreter für Össterreich- 

Ungarn: 
a OSKHAR SALB 

Architekt und konz. Stadtbaumeister 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungerechten, 





Fabrik für ———— 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Sidbahn-Werk 


« Wien = 


XIV/ı Goldichlagftrake 126. 
Telephon H 12. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken- 
antriebe. ® Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperrfhlöjfer. een u 


„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Konduktenr-* 


offizielles Kursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre, Prünumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14,—, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postrersendung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post $0h, 


Die Verlagsbuohhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien 
Vilt Andreasgasse Nr. 17. 407 


25 oa BO Holzkonservierung| 


gewährleistet erfahrungsgemäß nar 


Avenarius Carbolineum. 
Carbolineumfabrik « R. AVENARIUS.| 


Barean: Wien, III. Hauptstraße 18, 







Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schlefer.) 


« Eternitwerke Ludwig Hatschek = 


Vöcklabruck, Ob.-Öst. 









Weitgehendste 
Garantien! 







Erstklassige Referenzen, 







Niederlagen: o 0 
Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
Budapest, Andrassystraße 38. Prospekt. 








bil 












Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 143 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII. Lerchenfelderstraße 48. 
— Tolspbon 18981. — Lieferant mehrerer Kisenbahn- Direktionen, 
















Dampfschiffahrt-Gesellschaft des 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Direete Fahrten nach Indien, ne Japan. 
Eildampfer nach Egypten, wöchentlich, 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 

ohenland, Thessalien, Syrien, dem Schwarzen 

Moere etc. 

Eildampfer nach Oattaro, wöchentlich. 

Auskünfte und Fahrpläne beim 

Oesterr. Lioyd In Triest 
und der u ————— nn 
General-Agentie des Oesterr. Lloyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. —— 


„lee Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen). 
Flössiger Tee aus den feinsten und besten Teasorten bereitet, 


Hüchste Bequemlichkeit speziell für die Herren Eisenbahnbeamsen, Militärs ste. 
bei großer Billigkeit, Preislisten gratis und franko, 48 
















Hölzerne 


Gisenbabnichwellen 


joder Typs liefert u 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


ephen 15-156. Borschkegasse 4. Telephon 15.166. 


ANT. SBICHE = Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 


a AUSSIG a. ELBE “aird 
Spezialitäten: 


Waggon-, Lokomotir-, Kutschenlacke, hauch- 

freie Ueberzugslacke, Kopal- und Bernstein 

lacke, harttrocknende Sitzlacke, Japan-, Asphalt- und Eisenlucke, 

Emaillackfarben, Spezial- Dampfgiasuren für Modelle, Eisenteile. 

Dampf- und Hilfsmasehinen ete. etc. Alle Sorten Öl- und Spiritus 

lacke für jeden Industriebedarf, Bpesisl-Bosnehnte- und Dekorations 
arben. 





. | Lieferant mohrerer Bahndirektionen und des k. k. Staaisheamten-Verhandes. 472 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u.Barrierendrahtm hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u. s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 


Bozenlampen-Aufzug- und Trazseile. 
Zug- und Leitseile fir Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolntion. 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. us 





Ternitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & %o. 


Zentral-Harean: WIEN, 1, Wildpretmarkt 10, Pabrik: TERNITZa d Südh., N.-Ö, 


Tiegelguß-Werkzeugstahl 


Schoeller:Stahl 


Molybdän-Stähle für ganz onssmwewühnlich schneldhaltige Warkzenge 


zum foreiertem Botrieb, Schmellbeirieb, Dauerbeirieb, 
sowie für Präzisiensarbalten werden in Non Qualitäten: 


Schoeller- Pluto Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 


srzeugt und können sowohl in Stangen als in fertigen Messern bezogen werden. 
Schoslier-Chrom (extra hochhart), Schoslier-Superlor (hart, zähhart und 


Sohoslier-Wollram (bochhart), y 
Schoeller-Mangan (sehr hart), Schasller-Extra (bart, zähbart u.zah), 
in 


Schoaller Prima (hart, zähhart und zäh). 


Magenstärkend ist: 


| BECHERT ;g Ensuisch-Bitter 
KapssBa' Bester MasenugurUR 
















IN JJohBecher.liqueurFabrik,Karlsbad 


gegrün det 1807. 


Kals. u. kön 1) Hot lisferant. 


Vertreter in Wien : Oarl Zoohmeister, ZVIII. Gentzgasso 10, 49 
Zu haben in allen besseren einschlägigen Geschäften ; wo nicht, Versand ab Fabrik 


&e« Ölterreichifch-amerikanilche 
Gummifabrik- Aktiengelellfchaft « 


Wien, XIII/3. 
SIDE STASI EZRSETA MT III III 
Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten etc, etc. 
SEDADDEDDSRILDIDDIEIDER BENET 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
Vaporit -Dichtungs -Platten 


bestes und zähesies Material, widersiandsfählg nelhut zegro hüchsten 
Dampfdruck, 4% 





Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telogregäin, Tolophonie, Peurrmelder, Wasserstands- 
anzeiger, Meßinstrumente, Wantermesser, Minenzänder, “u 
Signalspparate, Röntgen-Einriehtangen, Blementenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Stark- und Behwachstrem, Tels- 
graphen- und Telephonzwecke, Gumwibleikabel, Leitangs- 
material für Installationszwecke ete, 








Der Inhaber des Usterrelehischen Patenten vom 15, Juni MI 
Nr. 9222 


Imarefland; 
„Neuerungen an Zug- und Kuppelvorrichtungen für 


Eisenbahnfahrzeuge**‘ 
wünscht behufs Pabrikation des patentierten Gegenstandes mit österreichischen 
Fabrikanten in Verbindung zu treten. Derselbe ist gerne bereit, das Patent zu ver- 
kaufen, Lisenzen zu erteilen, sowie andere Vorschläge zur Verwertung der in Frage 
stehenden Krfindung entgegenrunebmen 
Gefällige Anträge bofördern bersitwilliget: 
Paget, Moeller & Hardy, Patentanwälte 


Wien, 1. Riemergasne IR, 





Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


und Telogrammadresss: Witkomwitz, KEisenwerk, Bisssbahostation ı 
Schönbrunn und Mähr,-Ostrau der Kalser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Rohrisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrenguß nach stehender 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Raugub, 
Stahlguß, Walzmaterial und zwar: Stab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- 
träger, Heserrolr- und Kesselbloche, Stabstahl, Stahibleche, Eisenbahn- und 
Grubssmaschinen aus Mar Instahl, Tyres aus Martin- und Spesialstahl, Kisen- 
baknwaggonräder, Waggosachsan, komplette Raderpaare, Wechsel und Kreuzun- 
gen, Drebscheiben, Wasserstations-Einriehtungen, Dampikesol, Baserroire, 
Gasometer, Brücken und sonatige Baukonsiruktionen, Gittermante, Belmlode- 
sitiekn und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, speriell Bergwerks- 
maschinen für Forderung und Wamorhaltung, Pampensitzs nnd Ausführung 
diverser maschineller Kinrichtungen, Deittale Wassergas geichweißie Bloch- 
waren, stumpf- und patentgeschwolßte, wie auch nahtloss Röhren, Robrmaste, 
feuerfoste Ziegel und basische Beine, 

Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Eisenwerk 
oder an die Kommerzielle Uirektion, Wien. I. Operngassn 6 oder an das Ver- 
kaufsbureau, Praz, Stadtpark 19. 4u7 






Post- 
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Neueste patentierte elastische .“ 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz k. u. k. Hof- und ausschl. 


prie. Siobwaren-Pahrikanten 
Wien, Yl/, Windmühlgasse 18. 
Unübertrofflen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nicht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Aulich-Uhren sn a. besten! 


Höchste Auszeichnungen auf allen buschickten Ausstellungen. —— 
Spezialitäten in Präzisionsuhren. 486 


Uhr- und Chronometermarher = 
= WIEN, XV. Nenbasglrtel 11. 





BRÜDER AULICH, 


Erzeugung elektrischer Uhren für Eisenhahnzwecke, Zeit-, Signal-, Wächter-, 


‚ Kontrolle, Perron- und Turmuhren. Größtes Lager in Tasehen-. Pendel- und 
Werker-Uhren. Alle Reparaturen prompt. Telephon 2442, Proislinte gratis und 


ranko, I,leferanten der k. k. Btantsbnamten u. mehrerer Eisenbahn-Direktionen. 





K, k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatebahndirektion Wien. 
Reisende nach Marienbad— Karlsbad und Berlin 


werden aufmerksam gemacht, daß mit 1. Juni .d. J. für die Dauer 
der dierjährigen Sommerfabrplanperiode die den besonders bequemen 
T erkehr zwischen Wien (K.F.J.-B.) via Erer—Leipzig Bayr. 
Baka and Berlin Anh.-Bahnh. einerseits und Wien K. F. J.-B.—Karlsbad 
Z.-B. andererseits vormittelnden Wien— Berlin(Marienbad— 
Karlsbad) Expreßzüge Nr. 7 und 8 zur Wiedereinführung 
gelangten. Diese er führen in der Relation Wien K.F. J.-B.— 
Marienbad— Karlsbad Z.-B. sowie unıgekehrt im direkten Wagen auch 

. Sitzplätze der I. Wagenklasse jedochnurin beschränkter 
Anzahl, Näheres ist aus den Aushangfahrplänen, sowie der ein- 
schlägigen Kundmachung zu entnehmen. 


Vergnügungszüge von Prachatitz nach Wallern und 
ns zurüok 





In der Zeit vom 1. Juli bis 31. Augnst |. J. werden 
auf der Strecke 
Prachatitz— Wallern 
an Sonn- und Feiertagen Vergnügungszüge mit Anfenthalt in allen 
zwischenliegenden Stationen und Haltestellen nach folgender Fahr- 
ordnung gelührt: 


Prachatitz . . .ab 5 Uhr 41 Min. früh 

Wallen i.B...au 7,08 „ r 
"nn. .Aab 9 „ 10 „ abends 

Prachatitz. . . .au 10 „ 34 „ = 


Zu diesen Vergnügungszügen gelangen die gewöhnlichen, s0- 
wie ermäßigte Tour- und Retourkarten zur Aus 





Schlesisch-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages V zum Teil II. 


Mit 1. Juli 1.J, tritt zum Teil II für den Schlesisch-Sächsinchen 
Verbandtarif vom 16. August 1902 der Nachtrag V in Kraft, welcher 
in den Stationen Beichenberg, Raspenau nud Friedland i. B., als auch 
bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht erliegt. Exemplare 
sind bei der königlichen Eisenbalmndirektion Breslau nnd bei der 
unterzeichneten Direktion zum Preise von 10 Pfg., resp. 12 Heller 


erhältlich. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 


Eibeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Berichtigung des Tarifnaochtrages II. 

In dem vom 1. Mai d. J. giltigen Nachtrag II zum Elbe- 
umschlagstarif für Österreich vom 1. Jänner 1904 ist mit Giltigkeit 
vom 1. August 1905 auf Seite 17 im Ausmahmetarif 10 A (im Kar- 
tierungswege) für Glas- und Hoblglaswaren die Schleppbahngebtibr 
von 5 auf 10 Pig. richtig zu stellen. 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband, 
Einführung des Naohtragen V. 

Mit 1. Juli 1. J. tritt zum Teil II des Tarifes für den Thürin- 
gisch-Hessisch-Sächsischen Verband vom 1. Mai 1902 der Nachtrag V 
in Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht erliegt; Exemplare sind bei der 
königl. Eisenbahndirektion Erfurt und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 35 Pfg., resp. 40 Heller per Stück erhältlich. 

Stid-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Ergänzung der Reexpeditionsbestimmungen. 
Mit Giltigkeit ab 1. Juli d. J. ist im Elbeumschlagstarif: 
für Österreich auf Seite 23 unter 9 


» Westöstereich . . „ = 26: 18 
„ nm . » 2.2... „4 „. 
„ Galizien u. Bukowina „ rad 7 9 
„ Südwestrußland . . „ =. ‘37 


9 
n 
nach dem Absatz «d), bezw, e) ala Abantz e) bezw. f) nachzutragen: 
„wenn von der Reezpeditionsstelle bis zur neuen Bestimmungs- 
station ein direkter Frachtsatz nicht besteht, wohl aber von der 
ursprünglichen Versandstation nnd wenn die Sendungen der Reex- 
peditionsstelle nach der endgiltigen Bestimmungsstation ohne Ab- 
fertigungsvorschrift aufgegeben wırd.* 
Im folgenden Absatz ist anstatt a) bis d), bezw. a) bis e) zu 
setzen „a) bis e), bezw. a) bis ‚f).“ 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 





—— Soeben beginnt zu erscheinen: — 




















Ne» 
Grosses Konversations- 


Ein Nachschlagewerk des ® 
Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien, 


Glltie ab 1 Mal 1908. 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugveorbindungen: 


11,000 Abbildungen, 
400 Tafeln und Karten. 























il 


ii 


f 
f 





j 






Ar 
ii 
















mn Baien- und 9 omg, gun suberinn Wengen u 6 
ee 


share 
veinmaem 








Stastbureas ser k k österr. Stantsbahnen in Wien, I., Wallflschgusse ES 
Ugstonibak Autenarirn humpahe Erteilung sun Anıküntten, Verkant tun Fahıpiänen ie Temsbenibeinnk 
Ledsteon aut wech wm nilm Tahak- Trafien und Zeilangı- Tunehindien erkbillieh. 


Die Kucktumaun won Big Atem Dan bg Früh ala durch Ünkerisnichen Ass Minienuitern benbchnst 


K. k. Österreichische D) Stantsbahnen. 
@lltig ab 1. Mail 1908. Sommerdiennt 1903. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag naoh Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paria (rin 
Arlberg), Malland (ria Arlborg—Bt. Gottbard) und Miluchen (via Salsburg), 


a gesussumna 5 


KFJB, 
Wien wohl. D 


| + über Amstetten—Selstal— Bischofsbofen. @ Wien Wbhf. ab 30. * über | 
Wintertbur— St. Margareten. ( Wien Wbhf. au 7% $ab 1. Juni München ab 9. 


(it) Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien— München, 
Wien - Zürich — Basel (— Ostende) und Prag—Linz— Innsbruck; Isewagen 
zwischen Wien—Ianahruck und Hasel— Langres, zurück Paris—Basel; Schlaf- 
wagen zwischen Wärgl—Zärich. 

() Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Badapest—)w ien— 
Basel—Parla, Ill. Klasse zwischen Wien—Buchs (Bheintal); Speisewngen 
zwischen Würgli—Zirieh und von Vegoal nach Paris; Sechlafwngen |. und 
11. Klanse zwischen Wien—Zürleh, zurück I. Kinsse !'arls—Basel, L und Il. Klasse 
Basel— Wien. 

(+) Direkte Wagen 1. und II. Kinsss zwischen Wien—Salzbure— 
Basel Aber Buchs (Rheintal), zurück über St. Margareten— Salzburg, Salz- 
he, wur über Huchs (Rheintal), IIL Kiasse zwischen Wien—Feldkirch 
(Si — ; Schlafwagen zwischen Wien—Salabüurg (—Bad Beichsuhall) 

1. Jani, 
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F X K 0 M A R F 14 Jans und liefert in exaktester Ausführung 409 
re = Dampf Motorwagen 
Maschinenfabrik, Kesselse mmiode, 
fir: vollkommen bewährtes System) für Eisenbahnen jeder 
- Motorwagenhau Syuurmeite, für Persunen- und Oßtertransport mit und 
y » = has Anhängewnggon. - Dampfmaschinen und Pumpen für 
wien-Kavoriten Heiriıbiswecke aller Art, — Dampfkessel aller Systeme, 


JH Wasserreinigungs Apparate für Kawel-und Industriewasser. 


Werkzumgfn -Fabrik B L A U & C0 


WIEN, I. Wallfischgasse 13 


liefert ; 
Prüzisions-Werkzeuge fesinimehneig. Werkzeuge, Sich: 
belzenbohrer, Spiralbohrer, Werkzeng-Schleıfmaschinen, Med- mund anee 
Kaliber, Präsmaschinen. 


“ Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 


Fiislen: YIItl. Langeganse Nr. 1 1. Graben Palats table 
Czernowitz, Frans Zen. i WIEN i Stadı- a 


A . Uniformen, Unlfermserten, feine 


mi. Herren-Garderobe, Sportklelder. 
Preisliste samt Zahlunzehedinguiasn franko. FIT] 


Stefan v. Götz « Sühne 





Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Ineenanstrich! Niebt fruergrfihrlich! Niehtgenundbeitsschädllch! 





Kradiglicht leichte Losldaung des Kasselstelnes, verhindert 
absolut die Duschromumg, Korrosion der Kosselbleche und 
schützt bereits korrodierte Stellen vor weiterem Schaden. 


- Feinste Referenzen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, 11/4. 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 


XX. Bez., Gleßmanngasse 2, h. Ganz &Co., Steinbrucherstr, 


Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und tebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung“ 
und 
Betriebsdienat 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 100 


KALSTATATATATATATATATAT 








„GANZ & CH. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaserial nach amerikanlschem Aystem für des 
cosammien Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speclal-Abthellungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzsohleiferei-Anlagen 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel 


für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionuen aller Systeme. 


ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Glelch-, Dreh- und Wechselstrom. 
469 





Die Allgemeines Cautionsbank gerälrt an Einenbahnbeamts Darlehen gegen Gehaltsvor- 


/ merkung zu nuberordentlich günstigen Bedingungen, u zw.: 1. Die Bauk fordert an Darlobenazinsen 
f) pro anno 6121,; selbstrodend immer von der verbleibenden Amtichuld, 9, Der Darlehousmwerher hat sich 
hinsiot tlich seines Üewundheiterustanden einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen. Die übliche teure 

I) Irbenstersicherung wird jedoch nicht verlangt. Für den Pall des Ablebrns des Darlehenswerbers erlischt 

die restierende Schuld, s» daß den Erben keinerlei Verpflichtang auferlegt bleibt, Für diesen seitens 


der Rank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Schadendeckungsentgelt, dessen Höhe sich nach 
ri r ü dem Alter (des Narlchenswerbers richtet, immer nur von der verb’eibonden Kestschnld zu bezahlen. 3. Die 
All F l I) R Akt | ft obliche Stellung der Bürgen kann argen «in» «einmal zu »nirichtende wäßige Zahlung unterbleibem. 
DEMEINE al 1005 al Iengese s d (5 Persent der arlchesssumme | 4. Bei der Erteilung des Darlehens we den »ls einmalige Kosten die 
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PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
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neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen —— 
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Der Sauerstoff in seiner Bedeutung für die 
Hochgebirgsbahnen. 


In neuerer Zeit ist von den Ärzten ein Gebiet der 
Forschung und dem Studium unterzogen worden, welches 
auch mit der Technik im allgemeinen und insbesondere 
mit dem Eisenbahnwesen in nahem Zusammenhauge steht, 
nämlich jenes, welches sich auf den Einfluß des zu- oder 
abnehmenden Druckes der atmosphärischen Luft auf den 
menschlichen Organismus bezieht. Die damit im Zusammen- 
hange stehenden „Luftdruckerkrankungen® sind Erschei- 

nungen, die außer anderen Fällen auch bei der pneuma- 
tischen Fundierung mit Caissons, bei Herstellung von 
Tunnels unter Filußläufen oder Meeresarmen, sowie auch 
beim Baue und Betriebe von Hochgebirgsbahnen vor- 
kommen und es ist wohl zeitgemäß, wenn auch wir diesem 
Gegenstande unser Augenmerk zuwenden und uns mit 
den bisher in dieser Beziehung bekannt gewordenen Er- 
gebnissen vertraut machen. 

Ein kürzlich erschienenes, größeres medizinisches 
Werk:Michaelis: Sauerstofftherapie, enthält auch 
eine umfangreiche Arbeit des Wiener Arztes Dr. plil. et 
med. Hermann v.Schrötter, die in Form eines Sonder- 
abdruckes*) erschienen ist und die geeignet ist, unser 
besonderes Interesse zu erwecken. Schrötter, welcher 
sich bereits seit mehreren Jahren mit den Luftdruck- 
erkrankungen beschäftigt und auf diesem Felde als tüch- 
tiger Fachmann gilt, hat in dieser Arbeit nicht bloß die 
gesamten neueren Ergebnisse fremder Arbeiten benützt, 
sondern sich dabei auch auf eigene Forschungen gestützt; 
hat er doch im Juli 1895 in einer Tiefe von 26 m unter 
dem Spiegel der Donau beim Bane des Nußdorfer Schleusen- 
werkes selbst den Spaten geführt und später im Laft- 
ballon eine Höhe von 8800 m erreicht, wodurch er über 
die Wirkungen des Luftdruckes Erfährangen zu sammeln 
Gelegenheit hatte, wie dies bisher noch keinem ärztlichen 


”) Der Sanerstoff in der Prophylaze und Therapie 
der Luftdrucekerkrankungen vou Dr. phil. et med. Hermann 
v. Schrötter, Erweiterter Sonderabdruck aus dem Werke: M. 
Michaelis, Sanerstofftherapie. 277 Seiten mit 89 Figuren. 
Berlin 1904, Verlag von A. Hirschwald, 








Beobachter möglich war. Ein Kapitel daraus, überschrieben 
mit „Bergbahnen“, ist für uns zunächst aktuell und darum 
mag das Wesentlichste, wobei wir dem Verfasser folgen, 
hier wiedergegeben sein. 

Unter den Hochgebirgsbahnen, um die es sich hier 
handelt und die teils schon im Betriebe, teils noch im 
Baue befindlich sind, haben einzelne bereits ungewöhn- 
liche Höhen erreicht, und es ist bei der fortwährenden 
Weiterentwieklung der Technik gar nicht ausgeschlossen, 
daß man darin auch noch weiter gehen wird. So ist 
zunächst in Nordamerika die Zahnradbahn auf den 4331 m 
hohen Pikes Peak in Colorada hervorzuheben, welche von 
der Pacificbahn bei Colorada Springs, bezw. Manitou ab- 
zweigt. Ebenfalls in Nordamerika befinden sich die Zweig- 
balınen der Denver und Rio grande Eisenbaln, welche 
im Minengebiete von Leadville Höhen von 3200 m, am 
Hagermanpasse 36292 m erreichen. 

In Südamerika ist vor allem die in den Siebziger- 
jahren erbaute Ferrocarril de la Oroya in Peru zu nennen, 
die zu einer Höhe von 4807°6 m hinaufführt. Eine andere 
Linie in Chile führt von Antofagasta nach Überschreitung 
von einer Paßhöhe von 4552 98 m nach Orure. Zu den 
projektierten gehört die transkontinentale Balın, welche 
das Gebirgsmassiv der Anden durchbrechen soll und 
welche eine Verbindung von Buenos Ayres mit Valparaiso 
herstellen soll. In der Hochgebirgsregion dieser Bahn 
sind Steigungen von 1:12°5 in Aussicht genommen; in 
der Höhe von 3000 m müssen mehrere Tunnels von 3°5 
bis 5 km Länge gebohrt werden. Der Scheitelpunkt der 
Balın liegt im Tunnel in der Höhe von 3188 m. 

Unter den europäischen Bergbahnen nimmt die erste 
Stelle die Jungfraubahn ein, die bis zu dem 4166 m hohen 
Gipfel führen soll. An diese schließt sich als bier in 
Betracht kommend die Gornergratbahn an, die von Zermatt 
aufsteigend, eine Höhe von 3020 m erreicht. Zu den Pro- 
jekten gehört das von Vallot & Degerret ausge- 
arbeitete, nach welchem eine Bahn auf den die Jungfrau 
noch um 643 m überragenden Mont Blanc geführt werden 
soll. Nach dem Plane von F.Fabre soll eine elektrisch 


| betriebene Zahnradbahn von dem Dorfe Les Huches im 
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Chamonixtale ausgehen und ungefähr 17°6 km lang sein; 
Stationen sind in Höhen von 2500, 3800, 4300 und 4360 m 
gedacht. 

In dem Maße nun, in welchem man sich über die 
Meeresfläche höher erhebt, machen sich auch die Einflüsse 
der Luftverdünnung geltend. Die Schwierigkeiten, die aus 
den Einflüssen der Veränderung der Atmosphäre für den 
Menschen erwachsen, treten in gewissen Höhen schon 
früher auf, wenn der Mensch aktiv ist, also Muskel- 
bewegungen zu verrichten hat, wie dies beim Baue einer 
Bahn notwendig ist. So hat man schon beim Baue der 
Gornergratbalın gefunden, daß von 2700 m Höhe ange- 
fangen, die Arbeiter eine erhebliche Verminderung ihrer 
Leistungsfäbigkeit zeigten und öfters für ınehrere Tage ins 
Tal geschickt werden mußten. Dis Schichtdauer betrug 
acht Stunden und erfuhr keine Abkürzung; aber oberhalb 
Riffelberg wurde während der Arbeitszeit auffallend wenig 
geleistet. Viele Arbeiter klagten über kürzeren Atem und 
Respirationsbeschwerden. Bemerkenswert ist, daB man 
bei ihnen wiederholt auffallend niedere Körpertemperaturen 
von 35—36° bei 80 —100 Pulsschlägen feststellen konnte. 
Bei den dauernd angestellten Beamten werden seit Voll- 
endung des Baues keine Erscheinungen wahrgenommen. 

Auf der anderen Seite zeigt sich, daß der Zustand 
in Höhen von 4000 m kein normaler ist, auch wenn der 
Mensch passiv in jene Höhen befördert wird, und in 
der Tat liefern die vielen Mitteilungen, welche Schrötter 
über die bei den genannten Hochgebirgsbahnen gemachten 
Erfahrungen eingeholt hat, ein reiches Beweismaterial 
dafür. Es handelt sich nicht bloß um leichte Beschwerden, 
von denen berichtet wird, sondern um Störungen, welche 
häufig einen solchen Grad erreichen, daß viele Personen 
gezwungen sind, schlennigst ans Meer zurückzukehren. 
Ja, es kommen sogar lebensgefährliche Erkrankungen vor, 
welche offenbar mit den klimatischen Einflüssen, bezw. 
dem Sauerstoffmangel zusammenhängen. Bei vollkommener 
Ruhe zeigen sich nur geringfügige Erscheinungen, aber 
der latente pathologische Zustand macht sich sofort bei 
körperlicher Betätigung geltend. Dazu sind nicht etwa 
bloß Anstrengungen erforderlich, sondern es genügen schon 
die zum täglichen Leben notwendigen Verrichtungen, um 
Beschwerden zu verursachen. 

Aus einem ihm zugekommenen wertvollen Berichte 
des Dr. Plagemann, der als geborener Chilene die in 
Betracht kommenden Verhältnisse durch viele Jahre zu 
studieren Gelegenheit hatte, mag folgende Stelle hier 
wiedergegeben sein: 


„Es ist nun ziemlich einerlei, ob der Reisende die von 
Ibnen besonders ins Auge gefadte Höhenregion (4000 m) zu 
Pferde oder auf einem Maultier reitend, im Wagen oder im 
Eisenbahnzuge bequem sitzend passiv erreicht oder über- 
schreitet; und es verhalten sich die Eingeborenen im allge- 
meinen nicht anders als die Fremden. Es liegt ja in der 
Natur der Sache, dad die Bewohner der Küste und der tiefer 
liegenden Ebenen, zumal wenn sie keinerlei Training besitzen, 
viel eher von der Bergkrankheit ergriffen werden, als die 
Eingeborenen des Hochlandes und des Hochgebirges, und daß 


Ertragen der Strapazen wegen ihrer Neigung und Erziehung 
zu körperlichen Übungen und Anstrengungen viel näher stehen 
als die erstgenannten. 

Abgesehen von einigen schwächlicher und weniger 
widerstandsfähigen Individuen, bei denen sich außer Nasen- 
bluten, Ohrensausen, Kopfschmerzen und Herzklopfen auch 
Blutungen aus den Obren, Schwindel, Übelkeit, Schwerhörig- 
keit, Atemnot, Angsetgefühl und Apathle schon in der Gegend 
von 3000 m einzustellen pflegen, gelangt ein jeder kräftige 
gesunde Mensch reitend oder fahrend ohne alles Ungemach 
zu verspüren, auf die Höhe von 4000 bis 5000 m und selbat 
noch höber, Aber kaum hat er begonnen, sich aktiv zu be- 
wegen, geringe körperliche Anstrengangen za machen, so atellt 
sich auch bei ihm Nasenblaten, Herzklopfen, Kurzatmigkeit 
und Mattigkeit ein. Oft reichen nur wenige Schritte hin, es 
genügt schon das Ausziehen der Stiefel, vom Auspacken der 
Koffer gar nicht za reden, um einige Qualen zu erdulden. 

Zunächst ist etwas Ruhe geboten. Aus diesem Grunde 
pflegen Reisende, die der Bergkrankheit schon in geringen 
Höhen ausgesetzt sind, die Fahrt auf der Oroya-Eisenbaln 
mit einer Unterbrechung zurückzulegen. Sie übernachten in 
einer der Zwischenstationen von zirka 3000 m, wo die Pana 
sich bereits zu zeigen pflegt; sie ruhen sich aus und setzen 
am anderen Tage die Reise fort. Jeder gescheite Reisende 
unterdrückt zunächst seine Sehnsucht, gleich nach Ankunft 
anf der Höhe zu kraxeln; denn er wird es meistens büßen 
müssen. Schon am nächsten, aicherlich aber am folgenden 
Tage wird er sich insofernse akklimatisiert haben, um sich 
körperlichen Übungen und Anstrengungen hingeben za dürfen 
— ohne weitere Unbrguemlichkeit, als etwas Nasenbluten 
(das sich noch einige Tags wiederholen kann), beschleunigte 
Herzaktion und gesteigerte Zahl der Atemzügs zu verspüren, Bei 
vielen Individuen, die passiv bedeutende Höhen ohne alle An- 
zeichen der Bergkrankheit erreichen, Außert sich diese bel 
unvernünftigem Benehmen plötzlich in ihren schwersten Er- 
scheinungsformen. Also auch bei der Pnna hilft Ge wöhnung. 
Es ist wohl überflüssig, zu erwähnen, dad Herzleidende die 
bedeutenden Erhebungen, von denen die Rede ist, meiden... .* 


Aus den gewonnenen Informationen ergibt sich zu- 
nächst, daß das Auftreten von Krankheitserscheinungen 
bei Tiefländern nicht Ausnahme, sondern Regel ist. Da 
man indessen die schädlichen Einflüsse zum größten Teile 
vermeiden kanı, wenn man in den hochgelegenen Regionen 
jedwede stärkere Anstrengung unterläßt und die körper- 
liche Bewegung einschränkt, so ist es von Bedentung, 
sich nach Tunlichkeit passiver Beförderung zu be- 
dienen; die Arbeit wird den Reittieren übertragen, 
Und auf diese Weise sind auch jene zahlreichen Expe- 
ditionen möglich geworden, welche in den Anden und den 
zentralasiatischen Gebirgsplateaux ausgeführt worden sind. 

Da ınan indessen sowohl beim Baue wie auch dem 
Betriebe von Hochgebirgsbahnen nicht passiv sein kann, 
und da ferner auch die Reisenden, welche mit der Bahn 
auf einen hohen Punkt gebracht worden sind, dort für 
längere Zeit selbst in der Ruhe von den Folgen der 
Luftverdünnung nicht unbehelligt bleiben, ist es notwendig, 
für Präventiv-Maßregeln zu sorgen. Das geeignete Mittel 
hiefür ist der Sauerstoff. Die erste Anregung zur Nutz- 


' barmachung des Sanerstoffes hat P. Bert bei Besprechung 


der Verhältnisse gegeben, unter denen sich die Bewohner 
hochgelegener Gebirgsplateaux befinden. Er empfiehlt die- 


die reisenden Nordenropäer und Nordamerikaner diesen im | jenigen, welche von Beschwerden befallen werden, eine 
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Luft von erhöhtem Sauerstoffgehalte einatmen zu lassen 
oder dieselben in eine pneumatische Kammer mit kom- 
primierter Luft zu bringen, um auf diese Art einen, der 
Norm entsprechenden Sauerstoffdruck herzustellen. Er 
schlug zugleich vor, in einzelnen Stationen derartige Institute 
zu errichten, die nicht nur für Kranke, sondern auch für 
die Ankömmlinge sehr wertvoll sein würden. 

Nach ihm hat zuerst Malinowski in einer chile- 
nischen Zeitung den Vorschlag gemacht, den Eisenbahn- 
reisenden, falls sich Anfälle von „Sorroche“ einstellen, 
Sauerstoff zu reichen. Bemerkenswert ist. ferner sein 
weiterer Rat, in den Zügen hermetisch geschlossene Eisen- 
bahnwagen mitzuführen, in welchen ein dem Meeresniveau 
entsprechender Luftdruck erhalten werden könnte. Seine 
diesbezügliche Ausführung lautet wörtlich: 

„Ich halte e» für passend, ala Präventivmittel zugleich 
mit auderen Arzneien zur Bekämpfung der Sorroche einen 
besonderen Wagen zur Fahrt zwischen Chiela und Oroya ver- 
suchsweise mitzuführen. Man könnte in demselben Luft unter 
dem gleichen Drucke erhalten, den sie in St. Mateo hat, wo 
man die Wirkung der Bergkrankheit noch nieht verspürt, 
oder unter einem anderen Drucke, der anf dem Wege des 
Versuches zu erproben wäre. Der Wagen müßte mit einem 
Eisenbeschlag und Fenstern von genügender Dicke versehen 
sein, alles für den Widerstand gegen die Druckdifferenz 
zwischen der Außeren und inneren Luft berechnet, Alle Teile 
des Wagens mäßten natürlich genau passen, damit keine Luft 
entweichen könne; eine kleine Dampfpumpe könnte die Luft- 
ernenerung bewerkstelligen, Das Entweichen der Luft soll 
mittels eines sehr empfindlichen Mechanismus, durch eine be- 
sondere Öffnung geregelt werden, damit im Inneren des 
Wagens stets derselbe herrsche. Die Verbindung des Wagen- 
inneren mit der Außenwelt würde mittels automatisch sich 
schließender Doppeltüren herzustellen und durch einen kleinen, 
gerade nur zum Durchtritt einer Person genügenden Zwischen- 
raum zu ermöglichen sein, Es wird vorlänfle genügen, im 
Wageninneren einen Luftdruck von 520 mm Hg aufrecht zu 
erhalten. Der Luftdruck des höchsten Punktes der Bahn geht 
nleht unter 410 mm Hg.“ 

Schrötter ist der Ansicht, daß derartige Maß- 
nahmen für die Verwendung des Sauerstoffes umso leichter 
getroffen werden können, als einerseits der Transport von 
Sauerstoff auf die hochgelegenen Stationen keinen Schwierig- 
keiten unterliegt, andererseits aber auch durch die da- 
selbst zu Gebote stehenden maschinellen Einrichtungen 
eine Erzeugung dieses Gases an Ort und Stelle unschwer 
zu bewerkstelligen wäre. Es könnte übrigens, da Wasser 
zur Verfügung steht, auch jenes einfachere Verfahren in 
Betracht kommen, Sauerstoff aus komprimierten Briketts 
von Natriumsuperoxyd nach der von Moissan entdeckten 
Reaktion mittela Generatoren (Jaubert) zu erzeugen. 

Was die hochgelegenen Hotels anlangt, so könnten 
daselbst, der ursprünglichen Idee P. Berts folgend, nach 
Art von Inhalatorien, Räume eingerichtet werden, welche 
die „Sauerstoffbedürftigen* aufsuchen könnten. Er meint 
natürlich damit nicht, daß auf diesem Wege eine raschere 
Akklimatisation an die neue Umgebung zu erreichen wäre; 
aber demjenigen, der nur wenige Tage in der Höhe ver- 
bleiben will, wird dieser Art die Möglichkeit geboten 
sein, leichter über akute Störungen binweg zu kommen. 


Es treten nämlich die Erscheinungen zumeist des 
Nachts auf und der Reisende wird gerade zu der Zeit 
am meisten von Atemnot und Beklemmungen gequält. Er 
schlägt zu diesem Ende vor, daß dem Erschöpften auf 
sein Verlangen ein Sauerstoffzylinder zu seinem Bette 
gestelit werden möge, durch dessen Benützung ihm die 
Nacht erträglicher gemacht würde. Man mag diese Ideen 
vielleicht für allzu sanguinische Zukunftsträume halten, 
indessen ist es gar nicht ausgeschlossen, daß die Industrie, 
welche ihren Erzeugnissen immer weitere Absatzgebiete 
zu eröffnen bestrebt sein muß, auch noch in dieser Rich- 
tung arbeiten wird. Und dies umsomehr, wenn nach Fertig- 
stellung der Jungfraubahn das Bedärfnis für solche For- 
derungen auch in Europa erst recht klar geworden ist. 
Denn gerade hier, wo es sich in der Tat nur darum 
handelt, dem Reisenden den Aufenthalt auf ein bis zwei 
Stunden ohne Beschwerden möglich zu machen, um ihn 
in den Vollgenuß der Naturschönheiten zu setzen, wird 
der Sauerstoff wertvolle Dienste leisten. 

Die etwaige Einwendung, daß der Sauerstoff mit 
Rücksicht auf die Erfahrungen am Mont Blanc keinen 
Nutzen bringen wird, trifft hier nicht zu; denn auch 
Schrötter ist davon überzeugt, daß der Sauerstoff kein 
Heilmittel für den Bergsteiger sein kann. Aber hier, 
wo es sich um passive Beförderung handelt, wobei der 
Organismus in keiner Weise durch geleistete Muskelkraft 
oder deren Folgen in seinen Funktionen beeinflußt wird, 
kann der Sauerstoff eine ebenso günstige Wirkung ent- 
falten, wie im Luftballon. Eine Schwierigkeit erwächst 
nur in der gegebenen Falles läugeren Dauer seiner Ver- 
wendung. Auch der Tourist, der die Station am Pikes 
Peak zu Pferde, oder der wissenschaftliche Beobachter, 
der das Observatorium am Misti auf dem Maultiere reitend 
erreicht hat, würde sich dennoch in der einzigen Nacht, 
die er vielleicht in den genannten Höhen zubringen will, 
mit Vorteil der Sauerstoffatmuug bedienen. 

Der Gebrauch des Sanerstoffes bei Hochgebirgs- 
bahnen würde sich ferner umso vorteilhafter erweisen, da 
diese nicht bloß Reisende mit der normalen Widerstands- 
kraft in die Hochregionen befördern, sondern auch solche 
Individuen, die infolge ihrer Konstitution, oder bestehenden 
Krankheit der Zirkulations- und Respirationsorgane den 
durch die Luftverdünnung bedingten Schädigungen viel 
leichter ausgesetzt sind. Solche Personen werden sich 
nun nicht absichtlich oder zum Vergnügen diesen Bedin- 
gungen aussetzen, aber das tägliche Leben bringt es mit 
sich, daß die Bewohner der südamerikanischen Küste die 
Verkehrsstraßen benützen müssen, welche sich in die dort 
reich bevölkerte Hochregion hinauf- oder über die Gebirgs- 
pässe nach Osten bringen. Hier wird der Sauerstoff am 
Platze sein, um ihn gegebenenfalls auch bei ernsteren, 
lebensgefährlichen Erkrankungen in Anwendung bringen 
zu können; der Erfolg wird davon abhängig sein, ob 
bereits chronische, texturelle Schädigungen eingetreten 
sind und wie weit die bestehenden Symptome auf Rech- 
nung dieser kommen. 
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Bisher ist beim Baue von Hochgebirgsbahnen der 
Standpunkt, welchen die Ärzte in dieser Beziehung ein- 
nehmen, nicht in Betracht gezogen worden. Bei der An- 
lage der großen Verkehrswege in Südamerika haben die 
Mediziner nicht mitgeredet. Die Angelegenheit ist erst 
vor das ärztliche Forum gebracht worden, als Projekte 
auftraten, Observatorien auf hohen Gebirgspunkten 
zu errichten, oder den Schienenstrang im Dienste der 
Touristik in die Gletscherwelt hinaufzuführen. 

Bei der Erörterung, welche durch den Bau der 
Jungfraubahn veranlaßt worden sind, hat ein berufener 
Arzt in offizieller Mission sich dahin geäußert, daß gesunde 
Menschen eine passive Beförderung bis auf etwa 4000 m 
ohne objektive Schäden an ihrer Gesundheit ertragen 
würden. Nur solle allen Passagieren abgeraten werden, 
länger als 2 bis 3 Stunden auf der Gipfelstation zu 
bleiben. Den Bauarbeitern und Bahnbeamten sollte vor 
Beginn ihrer Tätigkeit Gelegenheit gereben werden, ihre 
Bergfähigkeit zu erproben, eventuell sich zu akklimati- 
sieren. 

Auf Grand der vorliegenden Erfahrungen und des 
experimentellen Tatsachenmateriales kommt Schrötter 
zu dem Schlusse, daß man bei Beurteilung von künftigen 
Projekten für Hochgebirgsbahnen sich vom ärztlichen 
Standpunkte aus werde günstig aussprechen können. Folgt 
bisher, daß für Menschen mit normalem Gesundheits- 
zustande ein mehrstündiges Verweilen auf Höhen von 
4500 m nach passiver Beförderung keine nachteiligen 
Folgen entstehen, so ist andererseits nicht zu bezweifeln, 
daß bei einzelnen Menschen während der Fahrt oder eines 
selbst nur kurzen Aufenthaltes auf der Spitze ab und zu 
leichte Beschwerden vorkommen werden und daß längeres 
Verweilen ernstliche Erscheinungen herbeiführen kann. 
Manche in der Ebene oder bei gewohnter Beschäftigung 
latente Herzisuffizienz, manches Emphysem, das sonst 
nicht beachtet wird, mag sich hier offenbaren, namentlich 
wenn auch körperliche Betätigung hinzukummt. Aber 
diese Bedenken werden nicht als ernste Hindernisse gegen 
die Durchführung von solchen Projekten zu betrachten 
sein, da hiedurch vielen Menschen, die sonst nicht in der 
Lage wären, hohe Berge zu besteigen, der mühelose Genuß 
der großartigen Aussicht erschlossen wird. Bei intaktem 
Regulationsapparate wird nichts geschehen; Kranken hat 
man natürlich den Aufstieg zu widerraten. Auch bei 
Arteriosklerose, Bleichsucht und Tuberkulose wird man 
vorsichtig sein und solchen Personen den mehrtägigen 
Aufenthalt zunächst in geringeren Höhen und allmäbhliche 
Angewöhnung empfehlen. Weiters werden auch die lokalen, 
orographischen und kKlimatologischen Umstände, insbe- 
sondere auch die Höhendifferenz von Anfangs- und End- | 
station zu berücksichtigen und der Einfluß der Fahrt auf ! 
Eingeborens und Tiefländer zu sondern sein. 

Bei der Verwendung von Sauerstoff versteht es sich 
von selbst, daß seine Wirkung nur eine zeitlich beschränkte | 





sein und nur dazu dienen kann, über die ersten Tage 
inwegzuhelfen. Dem Sauerstoff wird also eine Wirkung 
h 


vornehmlich nur bei den akuten Anfällen leichteren oder 
schwereren Grades zukommen, wie sie sich im Auschlusse 
an die Erreieliung der Hochregion einstellen. Das weitere 
aber muß, wenn man nicht gar gezwungen ist, wieder ins 
Tiefland zurückzukehren, dieAkklimatisation leisten, 
was namentlich beim Stations- und Zugführungspersonale 
ins Auge zu fassen sein wird. |. 


Sicherung und Befestigung der Schienen auf 
Holzschwellen durch Verdübelung nach 
System Albert Collet. 


Vortrag gelnlten am 28. Februar 1905 im Club daterr. Eisenbahn- 
beamten von Regierungsbaumeister Schwabach (Frankfurt a. M.). 


(Fortastzung.) 


Die jetzt seit beinahe neun Jahren vorliegenden Er- 
fahrnngen haben die praktischen Vorteile des Systems mit 
Klarheit erkennen lassen. Zunächst ist die Haltekraft, welche 
die Sehienenbefestigungsmittel in dem Langholz des Dübels 
finden, eine ganz vorzägliche. Der Widerstand gegen das 
Herausreißen und somit gegen das Lockerwerden der Be- 
festigungsmittel ist nach Versuchen der Königl. mechanisch- 
technischen Versuchsanstalt in Charlottenburg nicht nur bei 
Weichholz-, sondern auch bei gebrauchten Hartkolzschwellen 
um 50 bie 60°, größer als bei der unverdübelten Schwelle. 
Ferner kann ein Überdrehen der Schwellenschrauben beim 
Einziehen, das so häufig vorkommt und dem Tirefond von 
vornherein jeden Halt nimmt, im Dübel, selbst weoun zwei 
oder sogar drei Leute den Schlüssel fassen, nieht eintreten. 
Nach den diesbezüglichen Versuchen der genannten Anstalt 
ist der Widerstand gegen Überdrehung besonders bei Weich- 
holzschwellen, mehr als verdoppelt. 
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Bei der Verwendung von Hakennägela ist die hohe 
Gleichmäßigkeit der Befestigung in dem maschinell auf ge- 
naues Mad vorgebohrten Dübelloch zu beachten. Interessant 
ist in dieser Beziehung eine Mitteilung der Moskau- Windau- 
Rybinsker Eisenbalhın an die russische Dübelgesellschaft, über 
Beobachtungen auf der zu dem Netze gehörigen Zarkoselska- 
babn. Man leidet dort sehr unter den sogenannten Frost- 
beulen, welche entstehen, wenn bei starker Kälte der Frost 
darch die Bettung Iindarch in das Planum Übertritt, und 


unter der Einwirkung des gefrorenen Planums die Bettung 
end mit ihr das Geleise stellanweiss gehoben wird, Man hilft 
sich, Indem man dort, wo das Geleiss holıl liegt, Platten 
zwischen Schienen und Schwellen einfüg. Um das Geleise 
wieder zu befestigen, werden längere Nägel verwendet, welche 
durch die zwischengelegten Platten hindurch in die Schwellen 


weleher zuletzt in Verwendung kommt. Man stelle sich vor, 
wie eine unverdübelte Schwelle leiden würde, in welche ein 
Nagel achtmal hineingeschlagen und wieder herausgezogen 
wird. Schon durch das Verpflocken der alten Löcher würde 
sie vollständig zerrissen und zersprengt werden, 

Wenn demnach der Schraubdübel auch in Verbindung 
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Fig. 
reichen, Auf der genannten Strecke war man im Winter und | 


Frühjahr 1903 achtmal gezwungen, die Nägel herauszuzichen, 
neue Platten einzufügen, und die Nägel von nenem ein- 
zuschlagen, ungeachtet dessen bielten sie in den Schraub- 
dübeln fest, besonders, wenn die Dübellöcher vorher mit Holz- 
pflöcken ausgeflttert wurden (Fig. 15). Die Figur zeigt den 


Nagel, welcher gewöhnlich in Verwendang ist, sowie den, | 
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mit Hakennägeln sich ebenso vorteilhaft erweist, wie bei 
Tirefonds, so scheint mir doch die Befestigung durch Tire- 
fonds an und für sich die bessere zu sein. Der Nagel gibt, 
wie jede keilartig wirkende Befestigung, nur eine mehr oder 
weniger rohe Verbindung und nicht annähernd den großen 
Halt wie der Tirsfond, abgesehen davon, daß ein Aufspalten 
der Schwelle beim Hineinschlagen kaum zu vermeiden ist, 


Man hat gegen den Tirefond, neben den höheren Kosten, den 
geringeren seitlichen Widerstand eingewendet, sowie, daß der 
runde Kopf den Schienenfuß nicht so vollkommen wie der 
Nagelkopf übergreift. Ferner war in früherer Zeit die Steigung 
des Gewindes meist zu gering (Fig. 16). Ich bitte z. B. den 
Tirefond zu vergleichen, welchen die Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn im Jahre 1863 verwendete, mit der Type, welche sie, 
nachdem im Jahre 1876 und 1881 neue Formen geschaffen 
wurden, im Jahre 1889 aufnahm, die Steigung ist von 7 mm 
auf 12,5 mm gewachsen, Aus ungünstigen Erfahrungen, in- 
folge zu geringer Gewindesteigungen kam man wohl auch zu 
der Ansicht, daß der Tirefond nur in hartem Holze Ver- 
wendung finden sollte, eine Forderung, die durch die Ver- 
dübelung auch bei Weichholzschwellen erfüllt wird. 

Die Gewindegänge des Tirefond leiden weiter sehr 
unter Einwirkung der meisten, und zwar gerade der billigen 
Tränkflüssigkeiten. Die Figur zeigt einen Tirefond der fran- 
zösischen Südbahn, der einer mit Kupfersulfat getränkten 
Schwelle entstammt, er läßt die starken Anfressungen durch 
die Tränkflüssigkeit erkennen. Nur bei der Verwendung von 
Teeröl werden die Befestigungsmittel nicht angegriffen. Der 
Tirefond findet daher in Verbindung mit dem Schraubdübel, 
der ohne große Kosten mit Teeröl getränkt werden kann, 
ohne dieses Bedenken Anwendung. Indes möchte ich nicht 
unerwähnt lassen, daß das in neuerer Zeit aufgetauchte Spar- 
verfahren von Rüping geeignet scheint, auch die Tränkung 
der Schwellen selbt mit reinem Teeröl zu einem Preise zu 
ermöglicben, der den mit Chlorzink nicht wesentlich 
übersteigt, 

Äußerst wertvoll ist die hohe Widerstandsfähigkeit der 
Dübelbefsstigung gegenüber seitlichen Kräften, die es er- 
möglicht, verdübelte Weichholzschwellen in den stärksten 
Kurven zur Anwendung zu bringen, Hierüber liegen besonders 
in Deutschland bereits wertvolle Erfahrungen vor. So war es 





Fig. 


auf der vorhin erwähnten Strecke Friedrichsdorf— Friedberg 
vor der Verdübelung zuweilen bereits nach einem halben Jahre 
notwendig, die Schwellen umzubohren, weil Spurverengungen 
eingetreten waren, was vermutlich auf die unglinstige Form 








Fig. 18. 
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der verwendeten Platte zurückzuführen war, In einem Auf- 
satze vonEppers im „Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens“ vom Jänner d. J. wird ferner z. B. berichtet, 
daß auf der Strecke Lollar— Wetzlar, wo in den starken 
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Kurven dauernd Spurerweiterangen auftraten, welche häufiges 
Umnageln nötig machten, seit der Verdübelung im Jahre 1902 
diess Arbeiten völlig fortgefallen sind und sich die Spur nicht 
am Imm geändert hat (Fig. 17). In den Kurven sind die 


Resultate von Versuchen graphisch dargestellt, welche die | 


Königl. mechanisch-technische Versuchsanstalt in Charlotten- 
burg nach dieser Richtung hin angestellt hat. Sie zeigen die 
bleibenden Vardrückungen eines Geleises unter Einwirkung 
bestimmter seitlicher Belastungen bei alten und neuen Weich- 


holz- und Hartbolzschwellen. Aus den Darstellungen geht klar 


hervor, daß sowohl die gebrauchten wie nenen verdübelten 


Schwellen den unverdübelten fiberlegen sind. Besonders be- | 


merkenswert ist der bedeutende Unterschied zwischen ver- 
dübelten und unverdübelten alten Kiefern und Botbuchen- 
schwellen, Bei den Rothuchenschwellen ist bemerkenswert, 
daß die Kurven für die neuen Schwellen bereits kurze Zeit 
nach der Verlegung sich denen der alten nähern. Der ver- 
größerte seitliche Widerstand und die daraus resultierende 
vorzügliche Sparhaltung ist besonders für die österreichischen 
Bahnen von besonderem Wert, da 38°), der gesamten Ge- 
leiseläinge in Krümmungen liegen. 

Zum Nachweis der verbesserten Haltekraft, sei es auf 
der Strecke, sei es in der Versuchsanstalt, dienen eine Reihe 
interessanter Meßapparate (Fig. 18). Die Figur zeigt ein 
Extrahometer, welches dazu dient, vergleichend die Kräfte zu 
messen, bei welchen ein Haransreißen der Befestigungsmittel 
ans der Schwelle, bezw. aus dem Dübel stattfindet. In einem 
Gestelle ist anf dem Dackel ein Zylinder augeorduet, welcher 
zum Teil mit Glyzerin gefüllt wird. Auf der Flüssigkeit ruht 
ein Kolben, auf den aich mittels einer Schraube und einer 
dazwischen gelagerten Druckkugel ein Bügel stützt, der mit 
einem Fußstück in dem Gestell gleitet. Dieses Fußstück greift 
mit hakenfürmigen Ausatze unter den Kopf des Tirefond 
bezw. des Hakennagels, Wird nun oben die Schraube gedreht, 
so muß sich der Bügel und mit ihm der Nagel heben, da 
sich der Kolben durch Vermittlung der Flüssigkeit gegen das 
Gestell und das Gestell gegen die Schwelle abatltzt. Mit dem 
Zylinderraum ist durch eine Bohrung ein Manometer ver- 
bunden, welches den auf die Flüssigkeit ansgeübten Druck, 
das heißt, den an dem Tirefond ausgeübten Zug anzeigt. Man 
kann mit dem Apparat Kräfte bis zu 8000 kg messen, das 
Gewicht des Extrahometers beträgt dabei nur 6ky. Zum 
Messen von Überdrehungsüberständen dient ein nach ähnlichen 
Grundsätzen gebanter Apparat. 

Zur Messung der seitlichen Verdrückungen eines Geleises 
unter Einfluß bestimmter seitlicher Belastungen dient der 
folgende Apparat (Fig. 19). Mittels einer Drackschraube und 
eines Kolbens wird unter Zwischenschaltung einer hydraulischen 
Übersetzung eine Kraft auf einen größeren Kolben ausgetibt, 
der dieselbe mittels Hebelsystems auf Kopf oder Fuß der 
Schiene überträgt und sich dabei gegen die Stirnfläche der 
Schwelle abstützt. Die hervorgerufene seitliche Verdrückung 
der Sehiene wird durch einen Tasthebel unter Vermittlung 
eines Zahnstangeotriebes durch einen Zeiger vergrößert, auf 
eine Skala übertragen. Die Druckkraft selbst wird wiederum 
an einem Manometer abgelesen. 


(Schluß folgt.) 


Monats-Chronik — Mai—Juni 1905. 
I. Eisenbahnen. 


Gesetze und wichtige Verordnungen: Im 
Reichsgesetzblatt wurden die vom Reichsrate kürzlich be- 
schlossenen Gesetze, betreffend die Verlängerung des 
Gesetzes vom 31. Dezember 1894 über Bahnen 
niederer Ordnung bis längstens 31. Dezember 
1905 und die Einlösung der Österreichischen 








Linien der ersten ungarisch-galizischen Eisen- 
bahn und der ungarischen Westbahn durch den 
Staat veröffentlicht, 

Neue Konzessionen: Mit Urkunde vom 17. Juni 
1905 wurde dem Vizepräsidenten des Landeskulturrates für 
Mähren Dr. Cyrill Seifert in Brünn die Konzession zum 
Baus und Betriebe einer normalsparigen Lokalbahın von 
Aujezd-LuhatschowitznachLuhatschowitz erteilt. 

Betriebseröffnungen: Am 23. Juni 1905 wurde 
die Lokalbahn Saar—Tischnowitz und am 28. Juni 
1905 die Lokalbahn Troppau—Grätz dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. 

Wichtige Projekte: Die Trassierungsarbeiten der 
Wechselbahn sind in den letzten Monaten zum Abschlusse 
gelangt. Es ist daher zu erwarten, daß die Bahnstrecke 
Friedberg—Aspang in naher Zeit gesetzlich sicherge- 
stellt werden kann. 

Die Stadtgemeinde Bozen erhielt die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine schmalspurige 
Bahn von Bozen nach Ober-Bozen, der sogenannten 
Rittnerbahn. Der Bau dieser Bahn ist bereits gesichert, 
und zwar wird zunächst die Strecke Bozen-Bahnhof bis Maria- 
Schnee in Angriff genommen werden. Die Bahn wird als Zahn- 
radbahn mit elektrischem Betrieb projektiert. 

In jüngster Zeit ist die Frage der direkten Eisen- 
bahbnverbindung Österreichs mit Dalmatien in 
den Vordergrund des allgemeinen Interesses gerückt. Unter 
anderem wird der vor Jahren aufgstauchte Plan einer Insel- 
bahn wieder aufgenommen und eine direkte Verbindung zwischen 
Österreich und Zara mittels einer Fähranlage befürwortet. 
Man denkt hiebei an den Bau einer von der Station Lupa- 
glava ansgehenden Abzweigungalinie, die ihren Endpunkt in 
der zur Anlage eines Fährhafens geeigneten Fianonabucht 
finden soll. Das Fährschiff würde nach Durchguerung der 
etwa 6 km breiten Moerenge Cherso erreichen; der Zug 
würde das Schiff verlassen, um auf dem südlichen Ende der 
Insel eine zweite Fähre zu benützen, die die Bestimmung 
hätte, den Zug nach der Insel Pago zu übersetzen. Die 
weitere Verbindung mit der Landeshauptstadt Zara würde 
mittels eines langen Dammes und einer großen Brücke her- 
gestellt. Die Kosten würden 26 Millionen Kronen betragen. 

Betrieb: Am 15. und 16. Juni hat in Lüttich die dies- 
jährige europäische Fahrplankonferenz zar Fest- 
stellung der Winterfahrordnung 1905/1906 stattgefunden. Von 
den Vereinbarungen, die den österreichischen Eisenbahnverkehr 
berühren und von allgemeinerem Interesse sind, wären folgende 
zu verzeichnen: Die Beschleunigung des Orient-Expreßzuges 
zwischen Wien und Konstantinopel warde prinzipieil in Aus- 
sicht genommen; doch ist die Angelegenheit noch nicht zur 
Entscheidung gelangt, es wird vielmehr noch Anfangs Oktober 
eine weitere Spezialkonferenz stattfinden. Der Durchlanf eines 
direkten Wagens in den Ostende-Expreßzägen von und nach 
Marienbad wird vom 15. Juli bis zum Schluß des Sommer- 
dienstes stattfinden. Der Marienbad und Karlsbad berührende 
Wien—Berliner Luxuszug wird wie im Vorjahre, im Winter 
wieder aufgelassen werden. Die Führung der Nord-Süd-Expreß- 
züge wurde vom 1. Dezember d. J, bis 30. April 1906 täglich 
bis und von Cannes, für die Monate Juni, Juli und August 


' 1906 täglich bis Mailand in Aussicht gestellt; es hängt dies 


mit der Mailänder Ausstellung zusammen. 

Unfälle: Der Bau der Alpenbahnen hat zu Unglücks- 
fällen geführt, die namentlich beim Tunnelbau oft kaum zu 
vermeiden sind. Am 17. Mai 1905 fand im Sohlstollen 
der Südselte des Bosruck-Tunnels ein Wasser- 


‚ einbruch statt, der zu einer vollständigen Einstellung des 


Yortriebes des Sohlatollens führte, Einige Tage später am 22. Mal, 
fand im selben Sohlatollen eine Gasexplosion statt, der 
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16 Menschenleben zum Opfer fielen. Es soll diese Katastrophe ' 


in unmittelbarem Zusammenhange mit dem Wassereinbruch 
stehen. Die Fertigstellung des Tunnels erleidet durch diese be- 
klagenswerten Ereignisse eine mehrmonatliche Verzögerung. 
Ein gläcklicherweise ohne Verlust an Menschenleben ab- 
gelaufoner Unfall ereignete sich in der Nacht vom 16. auf 
den 17, Mai beim Bau der Karawankenbahn. Arbeiter 
versuchten einen Viadukt mit 500 kg Dynamit 
in die Luft zu sprengen, Zwei Pfeller des Viaduktes 
sind so beschädigt, daß deren Wiederherstellungskosten sich 
auf 20 bis 30.000 Kronen belaufen dürften. 
Tarifarisches: Die Verwaltungen der österreichi- 
schen Staatebahnen und der Südbahn-Gesellschaft geben ab 
1. Juni im gegenseitigen direkten Verkehre zusammen- 
stellbare Vereinsfahrscheinhefte, welche im 
allgemeinen nur für Mindestentfernungen von 600 km aus- 
gegeben werden, ausnahmsweise für Rundtouren von 300 bis 


600 km mit Ab tägiger Giltigkeitsdauer. aus, Die Ausgabe 


solcher Hefte für Hin- und Rückfahrten auf der gleichen 
Strecke ist ausgeschlossen. Durch diese Neuerung erfährt der 
Touristenverkehr im Bereiche der öster- 
reichischen Staatsbahnen und der Südbahn 
eine wertvolle Förderung. 

Finanzielles: Die Kalser Ferdinands- 
Nordäbahn hatin der Bilanz pro 1904 für ein 
bieher noch nieht begebeneoe Prioritätsan- 
lehen von 60 Millionen Kronen ein Tilgungs- 
erfordernis von K 720.000 in die Betriebs- 
rechnung eingestellt. Die Regierung hat in einem 
Erlasse dagegen Einsprache erhoben und verlangt, daß die 
Verlosung zu Lasten des Kapitalkontos vorgenommen werde. 
Wenn dem Standpunkte der Regierung Folge gegeben werden 
sollte, so würde sich der Gewinnanteil des Staates um K 360.000 
erhöhen und die Nordbahn müßte diesen Betrag dem Gewinn- 
vortrage entnehmen, Eins Schmälerung der Dividende würde 
aber nicht eintreten, da der Vortrag den zur Erhöhung des 
staatlichen Anteils erforderlichen Betrag weit überschreitet. 
Die Frage ist auch von prinzipieller Bedeutung für den Fall 
der Verstaatlichung der Nordbahn, da nach $ 12 der Kon- 
zessionsurkunde die Ausgaben für die Amortisation der Prio- 
ritäten bei der Berechnung der Einlösungsrente von den Be- 
triebsüberschilssen nicht in Abzug zn bringen sind. Falle 
nicht mündliche Auseinandersstzungen zu einer Vereinbarung 
führen, würde die Kaiser Ferdinands-Nordbahn das Schieds- 
gericht anrufen, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen 
in den Monaten Mai und Juni 1905 im Vergleiche zu den 
gleichen Monaten des Vorjahres, wie folgt: 


= 1905 [Mai 1004| Juni 1905 | Juni 1904 
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Nunmehr liegen die Ergebnisse der Betriebseinnahmen 
des ersten Semesters 1905 vor, denen die nachstehenden 
Daten zu entnehmen sind: 






Aussig—Teplitzer Eisenbahn; altes Ben. 


Böhmische Nordbahn . - . 2 2 0. . 
Buschtährader Eisenbahn Lit. A. , . » 


» rn Bir - Deere 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . . » 


Österr. Nordwestbahn; t. er 
-Netz . 
Sadnorddentsche Verbindungsbahn . . 


Südbahn-Gesellschaft . . x» . . 
Öst.-ung. Staats-Risenbahn-Gesellschaft . 
Die Zusammenstellung weist die nn Shen 
des heurigen Jahres nebst den definitiven für die ersten zwei 
Monate, betreffs der Nordbahn, Stidbahn und Aussig-Teplitzer 
Bahn für die ersten drei Monate aus, so daß für einige Mo- 
nate die definitiven Ergebnisse des Vorjahres den provisorischen 
von hener gegenüberstehen. Dis namhafteste Steigerung in den 
Einnahmen zeigt die Südbahn. Dieses Ergebnis ist in erster 
Linie dem Rektißkationsplus für den Monat März zuzuschreiben, 
das nicht weniger ale K 570.300 beträgt, sowie der ungewöhn- 
lich günstigen Einnahmenentwicklung des Monats Juni, welches 
ein Plus von K 333.270 brachte, und wenn man dis provi- 
sorischen Einnahmen den gleichen ebenfalls provisorischen des 
Vorjahres gegenüberstellt, sogar ein Plus von K 538.906. 
Während die Sädbahn noch Ende Mai gegenüber der gleichen 
Zeit des Vorjahres ein Minus von K 230.679 auswies, resul- 
tiert am Samesterschluß ein Plus von K 672,891, und wenn 
man provisorisch mit provisorisch vergleicht, ein Plus von 
K 1,461.154. — Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn verzeichnet 
für das erste Semester eine Einnahmenverringerung um 
K 209,763. Dieses Minus dürfte jedoch durch die definitiven 
Buchungen für die letzten drei Monate mehr als wettgemacht 
werden, — Dis Staatsbahn verzeichnst am Ende der ersten 
sechs Monate einen Einnahmenansfall von K 308.633, welches 
Ergebnis jedoch durch die definitiven Buchungen, die bisher 
bis Februar reichen, eine Rektifikation In glinstigem Sinne 
erfahren dürfte. — Die Verkehrsentwicklung auf den böhmi- 
schen Bahnen ist keine gleichmäßige. Während die Nordwest- 
bahn und Südnorddentsche Verbindungsbahn weniger als im 
ersten Semester des Vorjahres vereinnahmt haben, zeigen 
andere Hauptlinien in Böhmen günstigere Betriebseinnahmen. 
Parlamentarisches: Am 10. Mai zog der Eisen- 
bahnausschuß den Bericht des Subkomitees, betreffend die 
Überschreitungen bei den Alpenbahnen in Ver- 
handlung. Wir haben den Gang der Verhandlungen im Sub- 
komitee in den Chroniken pro Februar und März 1905 skizziert 
und beschränken uns darauf mitzuteilen, daß das Komitee in 
seinem Berichte mit Rücksicht auf die große volkswirtschaft- 
liche Getahr sowie insbesondare die Rechtstolgen, die aus der 
Unterbrechung des Bahnbaues für den Staat und die an den 
Alpenbahnen interessierten Kronländer erwachsen würden, 
dem Elsenbahnausschusse die Annahme des Gesetzentwurfes 
empfohlen hat. Bei der Abstimmung im Ausschusse wurde zu- 
nächst der Gesetzentwurf in der Fassung des Komitees ein- 
stimmig zum Beschlusse erhoben; weiters wurden eins Reihe 
von Resolutionen angenommen, die eine Überschreitung von 
Baukrediten ohne vorhergehende verfassungsmäßige Genehmi- 
gung perhorreszieren. 
Der Eisenbahnausschuß des Abgeordnetenhauses hat dem 
Plenum mehrere Berichte über Gesetzentwlrfe erstattet, welche 
Zugeständnisse und Begünstigangen für den 
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Bau von nenen Lokalbahnen betreflan. Der Ausschnd 
verlangt vorerst für sieben Lokalbahnen eine Subvention von 
3°68 Millionen Kronen seitens der Regierung. Durch diese 
Subvention soll der Restbetrag sichergestellt werden, der 
noch für den Bau folgender Linien anfzubringen ist: Lokal- 
bahn Wien—Hainburg— Preßburg, Freiland- 
Türnitz nach Türnite, Retz— Drosendorf, Li- 
bochowitz — Jenschowitz, Kanitz-Eibenschitz 
nach Oslawan, Tarnow—Szezumi, Agonitz— Klaus 
—Steyrling. Diese Bahnprojekte repräsentieren eina Ge- 
samtlänge von 215 Kilometern, und es wurden von dem 
Nominalanlagekapital von 27°26 Millionen Kronen durch die 
beteiligten Landesvertretungen und Interessenten bereite 23-58 
Millionen Kronen sichergestellt, während für den unbedeckt 
bleibenden Rest die Staatssubvention verlangt wird. Ferner 
soll die Regierung weitere 318.000 K Stammaktien der 
Lokalbahn Przeworsk—Bachorz übernehmen, da eine Über- 
schreitung des präliminierten Aulagekapitals eingetreten ist. 
Der Eisenbahnausschuß hat die Regierungsvorlage, betreffend 
die Herstellaug einer Lokalbahn von Krems nach Grein, einer 
Abänderung insoferne unterzogen, als er vorschlägt, daß die 
Reinerträgnisgarantie des Staates für jenen Betrag gewährt 
werden soll, der zur Beschaffung von 15'3 Millionen Kronen 
in Barem erforderlich ist. Schließlich empfehlt der Ausschuß 
anch die Regierungsvorlage über die Erhöhung der Staats- 
garantie für die Lokalbahn Trient—Malö& dahin abzuändern, 
daß die Staatsgarantis für einen Maximalbetrag von 5'19 Mil- 
lionen Kronen in Barem in Anspruch genommen werden kann. 

Die Regierung brachte am 19. Juni 1905 im Abge- 
ordnetenhause einen Gesetzentwurf betreffend die 
Erhöhung der Staatsgarantie für mehrere Lokal- 
bahnen ein. Der Gesetzentwurf schließt sich an die ver- 
schiedenen, seit Einbringung der Vorlage wegen Kreditüber- 
schreitungen bei den Alpenbahnen ‚eingebrachten Vorlagen zur 
Deckung von Mehrkosten bei Bahnbauten an und ist, wie es 
heißt, der letzte zur Sanierung früberer Banliberschreitungen 
notwendige, Er betriftt Bahnen, die nicht vom Staate selbst 
gebaut sind, sondern von Aktiengesellschaften, deren Bau- 
kapital der Staat garantiert hat. Er betrifft folgende Bahnen: 
Marienbad— Karlsbad, ursprünglich garantiertes Maximalkapital 
8-1 Millionen Kronen, nunmehrige Erhöhnng K 1,740.000; 
Lambach-—Haag, ursprünglich K 1,100.000, Erhöhung 
K 140.000; Kühnsdorf— Eisenkappel, ursprünglich K 1,000.000, 
Erhöhung K 60.000; Triest—Parenzo, ursprünglich 
K 11,000 000, Erhöhung K 2,520.000; Bregenz—Bezan, ur- 
sprünglich K 4,188.000, Erhöhung 2,400.000; ferner wird 
für die Vintschgaubahn die ursprünglich für ein Maximalkapital 
von K 8,390.000 erteilte Garantie um weitere K 3,400.000 
erhöht, wovon neben den Mehrerfordernissen des Baues der 
Bahn auch die Kosten der Aufstellung des Detailprojektes für 
die Bahn von Mals nach Nauders an die schweizerische Grenze 
mit K 250.000 bestritten werden. Endlich wird für die Bahn 
Hartberg-— Friedberg, deren garantiertes Maximalkapital von 
K 1,040.000 um K 1,900.000 erhöht, wovon K 300.000 
für die Aufstellung des Detailprojektes und die Bauvorbereitung 
der Linie Friedberg— Aspang entfallen. 

In der Sitzung des Eisenbahnausschusses am 21, Juni 
1905, wurde anläßlich der Beratung des von der Regierung 
eingebrachten Gesetzentwurfes, betreffend die Erwerbung der 
Pinzgauer Lokalbahn für den Staat, eine Diskussion über 
die Verstaatlichungsfrage abgeführt, wobei Abge- 
ordnete aller Parteien für die Verstaatlichung eintraten, 
Seitens der Regierung wurde hiebei die Erklärung abgegeben, 
daß sie olıne Einvernehmen mit den maßgebenden Faktoren 
nicht in der Lage sei, sich sofort insbesondere über das Aus- 
maß und die Frage des Zeitpanktes einer Verstaatlichungs- 
aktion zu Außern, In Abgeordnetenkreisen wird nunmehr ga- 


plant, die Resolutionsanträge, die der Eisenbahnausschuß in 
bezug anf die Verstaatlichungsaktion im Jahre 1903 erstattete 
and die wir damals ausführlich erörterten, auf die Tages- 
orduung des Plenums zu stellen und die Regierung aufze- 
fordern, die großen Privatbahnen, in erster Linie die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, den Staatseisenbahnen einzuverleiben, 
Hieran bat namentlich der reiebsrätliche Polenklub ein Interesse, 
der durch eine Reihe von Mitgliedern am 26, Juni im Abge- 
ordnetenhause eins Interpellation in Angelegenheit der Vaer- 
staatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn einbringen ließ, 
In dieser Interpellation wird angefragt, ob die Regierung ge- 
neigt sei, die Nordbahn am 1. Juni 1906 für den Staat ein- 
zulösen, 

Staatseisenbahnrat: Der Staatseisenbahn- 
rat trat am 9. Juni zn seiner ordentlichen Frühjahrstagung 
zusammen. Aus den Verhandlangen ist hervorzuheben, daß 
die Anträge betreffend die Errichtung von öffentlichen Telephon- 
sprechstellen auf den größeren Stationen der Staatsbahnen an- 
genommen wurden, Ebenso wurde der Antrag betreffend die 
Vermehrung der Beamtenstellen anf einzelnen größeren Sta- 
tionen der Staatsbahnen genehmigt. Nach Erledigung der 
Fahrordnungsangelegenheiten ging der Staatseisenbahnrat zur 
Besprechung der kommerziellen Angelegenheiten über. Hiebei 
wurde berichtet, daß die Kaiser Ferdinands-Nordbahn die 
Ausführung der Anträge, betreffend die weitere Durchrechnug 
der Tarife, derzeit ala undarchführbar bezeichnet hat. Der 
Regierungsvertreter gab die Erklärung ab, daß die Regierung 
die Frage der Darehrechnung im Auge behalten werde, daß 
es sich jedoch empfehle, die Resultate der Bilanzen abzu- 
warten. Mit Rücksicht auf diese Erklärung wird eine Ver- 
tägung der Beratung dieses Gegenstandes beschlossen. 

Staner: Im Anschlusss an unsere Mitteilung in der 
Monats-Chronik April 1905 Über die Abschreibungen 
der physischen Wertabnützung in den Rach- 
nungen mehrerer großen Privatbahnen, bezw. 
über die Rekurse dieser Bahnen gegen die Entscheidungen 
der Stenerbehörden, wonach die Abschreibungen als Abzugs- 
posten nicht anerkannt werden, sei ein Vermittlangsantrag 
registriert, den die Kaiser Ferdinands Nordbaln der Finanz- 
Landesdirektion Wien unterbreitete und der die Zulassung 
einer in dem Vorschlage ziffermäßig ausgesprochenen Ab- 
echreibung, welche niedriger ist als der in dem Rechnungs- 
abschlusse für 1903 ersichtlich gemachte Abschreibungsbetrag, 
in Vorschlag bringt. Diesen Vorschlag hat nun die Finanz- 
Landesdirektion zunächst weder angenommen noch zurückge- 
wiesen, Sie hat vielmebr die Wiener Stener-Administration 
beauftragt, hierüber Erhebungen zu pflegen. Die Steuer-Ad- 
ministration wird sonach erst Sachverständige hören und unter 
Bedachtnahme anf das von diesen zu erstattende Gutachten 
der Finanz-Landesdirektion ihre Anträge stellen, Hismit er- 
scheinen sönach über den Kompromißvorschlag der Nordbahn 
Verhandlungen eingeleitet. Käme eine Verständigung zu stande, 
daun entfiele die weitere Verfolgung des Instanzenzuges in 
dieser Frage seitens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der 
anderrn Privatbahnen, welche zunächst das Ergebnis der 
zwischen der Nordbahn und den Steuerbehörden schwebenden 
Kompromißverhandlungen abwarten, von denen jedoch mehrere 
die Rekurse liber dis erfolgten Steuervorschreibungen schon 
deshalb überreicht haben, um wegen Ablanfes der gesetzlichen 
Rekursfrist des Rekursrechtes nicht verlastig zu werden. 


U. Schiffahrt. 

Flaß- und Binnenschiffahrt: Die Entwicklung 
der Donnuschiffahrt unterscheidet sich im lanfenden Jahre in 
auffallender Weise von den früheren Perioden, Das hervor- 
stechendetse Moment bildet die infolge der Kündigung der 
Kartellvereinbaruugen eingetretene freie Konkurrenz für Stück- 
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gut im Talverkehre zwischen der Donan- Dampfschiffahrtsge- 
sellschaft, der Süddeutschen Donnudampfachiffahrtsgesell- 
schaft, der ungarischen Fiußschiffahrtsgesellschaft und der 
Serbischen Flußschiffahrtsgesellschaft, Der freie Wettbewerb 
äußert seine Wirkungen sowohl für die beteiligten Schiffahrts- 
gesellschaften als für die Verfrächter. Für die Schiffahrts- 
unternehmungen hatte die regelluss Konkurrenz einen Rück- 
gang der Frachtraten zur Folge, der für verschiedene Artikel 
im Stückverkebre 50°/, beträgt und bis an die Selbstkosten 
reicht, Eine weitere Konsequenz dieser einschneidenden Reduk- 
tion der Tarifsätze besteht aber darin, daß einzelne Industrien, 
die bisher ausschließlich den Bahnweg wählten, nunmehr den 
Donauweg benützen, da bei den jetzigen gesunkenen Tarifen 
der Unterschied zwischen Bahn- und Schiffracht ein s0 großer 
ist, daß die Unbeguemlichkeit des Wassertransportes nicht mehr 
beachtet wird, Da die Schiffahrtsgesellschaften ihre Schlüsse 
meist bis zum Herbst gemacht haben, ist im heurigen Jahre 


kanm eine wesentliche Besserung dieser Verhältnisse zu er- | 


warten, wenngleich es nicht ausgeschlossen ist, daß die scharfe | er auch viele Freunde besaß und sich Sympathien za erwerben 


Konkurrenz der einzelnen Gesellschaften im Stückgutverkehre 
durch Vereinbarungen noch vor Ablauf des Jahres beendet 
werden wird. 

Seeschiffahrt. Da die Verbandlungen über die 
Erneuerung des Lloydvertrages binnen kurzer Zeit 
aufgenommen werden, ist die Gesellschaft bemüht, die Erbe- 
bungen über die wahren Werte der Aktiven zu finalisieren 
und ein Reformprogramm auszuarbeiten, das bestimmt ist, die 
innere Verwaltung, den Schiffsverkehr und die Lloydagenturen 
zu reformieren. Es sind auch Verändernngen hinsichtlich des 
Arsenales geplant, die jedoch zur Ansführang noch nicht reif 
sind, Auch die Tarife des Lloyd sollen eiuschnsidenden Re- 
formen unterzogen werden. Hiemit beschäftigte sich ein Komitee 
des Industrierates, das die einzelnen Artikelgruppen mit Experten 
und Vertretern der Gesellschaft eingehend besprach. Schließ- 
lich beabsichtigt die Verwaltung des Lloyd die finanzielle 
Reorganisation durch Reduktion des Aktienkapitales und dessen 
Wiederergänzung durchzuführen, 

Um den Bestand der kleineren Schiff- 
fahrtsgesellschaften in Dalmatien zu si- 
chern, ist eine Vereinigung des Schiffahrtedienstes geplant. 
Es dürfte unter Mitwirkung der Regierung eine einzige große 
Sehiffahrtsgesellschatt für den Dienst nach Dalmatien gebildet 
werden. An diese Schiffahrtsgesellschaft dürfte der Lloyd seine 
für den dalmatinischen Dienst bestimmten Schiffe und die 
privaten Khedereien gleichfalls ihren nach Dalmatien regel- 
mäßig verkehrenden Fahrpark übertragen. Der Lloyd würde 
entweder für seine Einlage bares Geld oder Aktien der za 
bildenden Schiffahrtsgesellachaft erhalten. Die Subvention für 
den dalmatinischen Dienst soll mit K 1,200.000 angesprochen 
werden. Die Fahrten nach Dalmatien würden rascher und 
billiger gemacht und eine schnellere Verbindung als die gegen- 
wärtige einwöchentliche durch die neue Gesellschaft hergestellt 
werden, 

Wasserstraßen: Die Aktion für dn Bau der 
Wasserstraßen ist in ein neues Stadium getreten. Nach 
den neuesten Dispositionen wird der Ban des Donau--Oder- 
Kanales vorerst noch nicht in Angriff genommen, sondern es 
werden nur mehrere Vorarbeiten hiefür durchgeführt werden. 
Das neue Banprogramm zeigt deutlich das Bestreben, die 
Fingregulierungen in Böhmen und Galizien in den Vordergrund 
zu stellen. Die Arbeiten, an deren Ausführungen sofort ge- 
schritten werden soll, sind die folgenden: Die Durchschiffung 
von Prag. Die Kanalisierung der Weichsel bei Krakau. Die 
Kanalisiernng der Elbe von Melnik bis Neratowitz, Die Re- 
gulierong der Elbe in mehreren Teilstreeken. Der Ban einer 
Talsperre im Bystritzkatale, Eventuell das Probehebewerk bei 
Anjezd. 





Diese Arbeiten erfordern einen Kostenaufwand von melır 
als 50 Millionen Kronen und müssen bis zam Ende des Jahres 
1908 vollendet sein. Die Vorarbeiten sollen mit größter Be- 
schleunigung zu Ende geführt und in der Zwischenzeit nament- 
lich die Detailprojekte für den Donau— Oder-Kanal ausgearbeitet 
werden. Erst nach Vollendung dieser Vorarbeiten würden die 
Trassen endgiltig bestimmt werden. 


Edmund Breitfelder 7. 


Am 24. Juni d. J. starb zu Lindan am Bodensee der 
Vorstand der Einnalhmenkontrolie der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Ober-Kontrollor Herr Edmund Breitfelder. Auf einer 
Dienstreisse begriffen, wurde er, in verhältnismäßig jungen 
Jahren, vom Tode ereilt. Edmund Breitfelder war ein 
tächtiger, äußerst gewissenhafıer Beamter, der durch treue 
Pälichterfüllang allen seinen Untergebenen voranging. Die 
zahlreiche Beteiligung an dem Leichenbegängnisse bewies, daß 


wußte, Ehre seinem Andeuken! 


CHRONIK. 


Stenographiekurse für Lehrer und Beamte. Die 
Sektion der Lehrer des Zentralvereines für vereinfachte Steno- 
graphie eröffnet neue, briefliche, unentgeltliche Stenographie- 
kurse für die Herren Lehrer und Beamten. Der Unterricht 
findet in der Weise statt, daß der Teilnehmer die gesandten 
Briefe (zwölf an der Zahl) ausarbeitet, und zur Korrektur 
einsendet. Bei einigem Eifer genügen sechs Wochen zur Er- 
lernung des theoretischen Lehrstoffes. Anmeldungen per Post- 
karte werden von der Lehrersektion des Zentralvereines 
Wien, IX, Währingerstraße 57, 1. Stock, entgegengenommen, 


Erhöhung der Pension der Beamten der Ö. N.-W.-B. 
und 8.-N.-D, V.-B, durch Selbsthilfe. Unter diesem Titel 
wird ein in einer Versammlung von Nordwestbahnbeamten ge- 
haltener Vortrag des Herrn Dr. Hand, Sekretärs der Üster- 
reichischen Nordwestbahn, wiedergegeben. Der Zweck dieser 
Stadie ist, im engen Anschluß an die Pensionsstatuten der 
Österreichischen Nordwestbahn die Grundlagen zu finden, auf 
welchen sich die Beamten dieser Unternehmung ein Gehalts- 
fünftel bis zum Betrage von K 800 nach zurlckgelegter Dienst- 
zeit im Wege der Selbsthilfe sichern könnten, Das Resultat 
der Studie ist, daß dieses Ziel erreicht werden könne, ‚wenn 
sich die Beamten entschließen, jährlich 2°%/, ihres Gehaltes 
bis zum Höchstbetrag von K 80 jährlich als Beitrag zu leisten 
und nach Maßgabe ihrer mehr als fünf Jahre betragenden 
Dienstzeit zur Gründung eines Reservefonds für jedes Dienst- 
jahr einen Betrag von K 10 nachzuzahlen, 

Sieht man in diesem Vorschlage eine Etappe auf dem 
dem Wege, welcher dahin führt, daß der Beamte sich nach 
zurückgelegter Dienstzeit das ganze, jeweilige Einkommen als 
Pensionsbezang sichert, so ist dieser Vorschlag wegen seiner 
Röckwirkung auf die gesamten Verhältnisse im Eisenbaln- 
beamtenstande von nicht za unterschätzender sozialpolitischer 
Bedeutung. Von diesem Gesichtspunkte aus betrachtet, gewinnt 
eine Lösung oder eine Näherung zur Lösung dieser Frage 
eine Bedeutung, welche über die persönlichen Interessen des 
einzelnen Beamten oder jener einer bestimmten Unternehmung 
weit hinausgeht, 


Besuch der Baldwin’schen Lokomotivfabrik, Mit 
besonderer Genugtuung berichten amerikanische Blätter von 
dem Besuche, welchen die Mitglieder des Eisenbahnkongresses 
in Washington den Lokomotivwerkstätten Baldwins in Phila- 
delphia abstatteten. Der ungehenre Umfang derselben und die 
vielseitige Tütigkeit machte auf die Besucher sichtlichen Ein- 
druck. Es wurde in sämtlichen Abteilungen gearbeitet und es 
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waren nicht weniger als 16.500 Lente beschäftigt! Der Ein- 
druck, welchen diese Werkstätte machte, kam zum Ausdrücke 
in der Erklärung vines hervorragenden Maschinendirektors siner 
österreichischen Eisenbahn, welcher sagte: Die amerikanische 
Lekomotivindustrie stehe an der Spitze der der ganzen Welt, 
Die. Kosten der Lokomotiven in Amerika stellen sich um 
25—30°/, billiger als die in Europa, weil die Werkstätten 
alles zum Bane Notwendige in eigener Regie herstellen. Ganz 
besonders förderlich wirke der Umstand, daß in Amerika der 
Bau der Lokomotiven Gegenstand der freien Konkurrenz sei 
und man nicht wie in anderen Ländern bei allen Plänen von 
bebördlicher Bewilligung abhängig sei. 


Unfälle auf den amerikanischen Eisenbahnen. Von 
Oktober 1908 bis Oktober 1904 sind bei den Eisenbahn- 
unglücksiällen in den Vereinigten Staaten nicht weniger ala 
1122 Personen getötet und 5260 Personen verwundet worden, 
ein Verlust, wie er jenem einer großen Schlacht entspricht. 
Dabei sind noch gar nicht die Unglückefälle eingerechnet, die 
sich die Menschen selbst beim Kreuzen von Eisenbahngeleisen 
oder beim Auf- und Abspringen von den Waggons zuziehen und 
die vielleicht ähnlich hohe Ziffern erreichen wie die vor- 
stehenden. Ein solches Unglücksjahr hat selbst Amerika noch 
nicht aufzuwelsen gehabt. Auf jeden einzelnen Tag entfallen 
durch Zusammenstöße und Entgleisungen allein drei Tote und 
fünfzehn Verwundete! In jedem Monat kamen mindestens zwei 
große Unglücksfälle vor, bei denen die Zahl der Toten und 
Verwundeten dreißig überstieg. Die weitans größte Mehrzahl 
aller Unglücksfälle ist: anf den Leichtsinn des Personals zu- 
rückzuführen, obwohl in Amerika nur enthaltsame Eisenbahner 
beschäftigt werden. 680/, aller Unfälle sind durch Mängel 
des körperlichen oder geistigen Zustandes eines Bahnangestellten 
verschuldet worden. Im einzelnen lag bei 28%, ein „Ver- 
sehen“ vor, zumeist beim Geben von Zeichen oder beim Aus- 
stellen oder Lesen von Befehlen; in 25°, der Unfälle hatte 
der schuldige Beamte irgend einen Befehl, eine Vorschrift 
u.8,w. vergessen ; ja 80/, war e» „Zerstreutheit“, d. h. Ver- 
sehen infolge Aufregung; in 8°, lag körperliche Schwäche 
(Müdigkeit, Erschlaffung u. ». w.) vor. Auf die mangelhafte 
Ausführung der Bahn oder der Betriebsmittel entfielen nur 
160/,, anf Wettererelgnisse (Nebel, Schneesturm u. s. w, nur 
12%, auf böswillige Einwirkung fremder nur 4% aller Unfall- 
ursachen. 

Betriebsergebnisseder k.k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn im Jahre 1904, Im Berichtsjahre 1904 betrugen 
die Betriebseinnahmen der einheitlich konzesslonierten Balın- 
netzes iosgesamt K 92,571.18801, die bezäglichen Betriebs- 
ausgaben K 59,080.361'57, es erübrigte demnach ein Be- 
triebsübersehuß von K 33,490.826°44, Nach Abzug der An- 
leihen-Verzinsungen per K 9,256.620°83, von sonstigen 
Passivzinsen per K 405.896 °74, der Abschreibung von der 
Elsenbahnanlage und Einrichtungskosten per K 5,400.181°62 
und der Dotation des 5°/,igen Silberprioritäten-Tilgungsfundes 
per K 928°68, resultiert ein Erträgnis des einheitlich kon- 
zessionierten Hauptbahnnetzes von K 18,427.198°57. 

Hiszu kommen: K 574 12410 als Erträgnis der Lokal- 
balınen, K 2,783.261°46 als das des gesellschaftlichen Montan- 
besitzes, K 106 113°77 als das des Privatbesitzes, K 659.766.19 
als Erträgnis des allgemeinen Reservefondes, K 352.083-43 als 
Zinseingänge und schließlich K 36,001:93 ala diverse Eingänge. 

Nach Abgabe von K 1,762°434'29 an die hole Stanta- 
verwaltung laut Allerhöchster Konzessionsurkunde und Ab- 
rechnung diverser Auslagen per K 427°45 resultiert demnach 
für das Geschäftsjahr 1904 ein Gesamterträgnis von 
K 21,154.898°08. 

Hievon ab die zur Auszahlung der 5°/,igen Dividende 
vom Aktienkapitale per K 156,473.625 verwendeten 
K 7,823.681'25. Es verbleiben sohiu K 13.331.216°83 und zu- 


züglich des Gewinnvortrages pro 1. Jänner 1904 K 2,265.337°25 
zur Disposition der 85. Generalversammlung K 15,596,554°08. 

Am Schlasse des Berichtejahres waren 1333-185 km 
(Betriebslänge) eigener Bahnen und 19'271 km (Betriebslänge) 
der gemeinsam mitbenützten fremden Linien im Betriebe. 

Im ganzen hatte die Kaiser Ferdinands-Nordbahn im 
öffentlichen Verkehre an eigenen und fremden Linien 
1468°749 km im Betriebe und die darchachnittliche Batriebs- 
länge aller Linien beträgt 1480'730 km. 

Aus Geleisen der im Betriebe der Kaiser Ferdinands- 
Nordbaho befindlichen Linien zweigten am Schlusse des Jahres 
1904 168 normal- und schmalspurlge Schleppbabnen ab, 

Der gesellschaftliche Fahrpark zählte am Ende 1904 
(1903) 605 (605) Lokomotiven, 513 (513) Tender, 1280 
(1280) Personenwagen, 461 (461) Gepäcks-, Packmeister- 
and Postwagen, 6389 (6409) gedeckte Güterwagen, 263 
(263) gedsckte Spezialwagen, 2169 (2163) offene Güterwagen, 
12.462 (12.449) offene Spezialwagen. Außerdem besitzt die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn für eigene Regiezwacke 4 Kran- 
wagen, 1 Gewichtswagen, 8 Gastransportwagen und ] Schnee- 
räumer. In diesen Zahlen sind die seitens der Lokalbahnen 
beigestellten Lokomotiven und Wagen nicht enthalten. 

Nach den einzelnen Verkehrszweigen ergaben sich im 
Jabre 1904 (1903) folgende Einnahmen: Personentransporte 
K 18,942.320°79 (K 16,681.346°36), Militärtransporte 
K628.812°75 (563.209 07), Gepäck K 702.055°06 (721.727°05), 
Eilgut K 2,725.28477 (2,515.371°96), Waren, Vieh, Militär- 
güter und Nebengebühren zusammen K 70,649.879'46 
(67,005.645°55). 

Es waren also im Jahre 1904 (1903) die Traneport- 
einnahmen insgesamt K 91,648.352-83 (87,487.299°99). 

Die verschiedenen Einnahmen beliefen sich 1904 (1903) 
auf K 922.835°18 (933.953°34). 

Die eigentlichen Betriebsansgaben betrugen entsprechend 
K 47,711,668°62 (46,512.175°16), die besonderen Betriebs- 
ausgaben K 11,368.692°95 (10,177.010'76). 


LITERATUR. 


Hilfsbuch für dem Kassendienst. Nach amtlichen 
Quellen bearbeitet von Christian Uzel, Hauptkassier der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinanda-Nordbahn, III. Aufl. Verlag 
von Friedl & Baum, Wien 1905. Preis K 3.—. 

Das Bauch dient, wie sein Titel andentet, vorwiegend 
praktischen Zwecken. Es enthält folgende Hauptabschnitte: 
Die Kronenwährung. Vorschriften über Zahlung von Zöllen in 
Gold, Usancen der Wiener Börse für den Verkehr in Valuten, 
Fremde Währungen. Im Abschnitte „Kronenwährung“, welcher 
naturgemäß der umfangreichste ist, sind das Kapitel: Normale 
der österreichisch-angarischen Bank über die Umwechselung 
ünbrauchbarer und die Teilvergütung beschädigter Banknoten 
sowie sechs Tafeln zur Bewertung beschädigter Noten besonders 
bemerkenswert. Die Tafeln haben die natürliche Größe der 
Banknoten, sind in je 100 Felder eingeteilt und ermöglichen 
sofortige Bestimmung des Wertes einer beschädigten Note). 
Der praktische Zweck, den das Buch anstrebt, wird durch 
16 Umrechnungstabellen erreicht, welche die im Kassendienste 
häufg wiederkehrenden Berechnungen darstellen. Zu diesen 
zählen: Umrechnung von Kronen in Goldgulden und in fremde 
Währungen, Umrechnung von Goldguiden in Silbergulden bei 
bestimmtem, verschieden hohen Aufgeld, Normalgewichtstafel 
von Österreichischen und ausländischen Münzen in Gramm. 
Mankotabelle für Goldmünzen. (Vergütung bei Abgang einer 
Anzahl von Gramm), 

Die Umreehnangstabellen im Vereine mit einer Wieder- 
gabe der Grundlagen der wichtigsten Währungssysteme sind 
wobl geeignet, den Dienst des Kassabeamten in den Haupti- 
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kassen der Eisenbahnen und namentlich in den Kassen der 
Grenzstationen zu erleichtern und zu fördern. In der Dar- 
stellung des Münzwesens erwecken jene Ausführungen, welche 
einzelne Bestimmungen und Usancen desselben kritisch be- 
leuchten, besonderes Interesse, Aus dem Kapitel Verpackung 
der Münzen der Kronenwährung geht z. B. hervor, daß die 
wichtige Frage der Haftbarkeit bei Übergabe eines geschlos- 
sonen Münzpäckehens mangels einer gesetzlichen Bestimmung 
vom Handelsgebrauch in befriedigender Weise gelöst wurde. 
Die Bemerkungen kritischer Natur geben Zengnis von der 
reichen Erfahrung des Verfassers und lassen bedauern, daß 
derselbe nach seinen eigenen Worten einen kritischen Vergleich 
der Verordnungen über die Behandlung beschädigter öster.- 
ungar. Banknoten mir ausländischen Bestimmungen unter- 
last, 
fallen müßten. Vielleicht würde gerade eine derartige Er- 
ürterung den Ausgangspunkt einer Reformbewegung in dieser 
Richtung bilden. Dr, W, 


Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststudium 
der englischen Sprache, Mit der Aussprachebezeichnung der 
Assocjation phonetigue internationale von Prof. Dr. Thiergen. 
Brief 1 (zugleich Probebrief). 36 Seiten, Gr. 80. Preis 75 Pf, 
Verlag von E. Haberland in Leipzig-Reudnitz. 


nachdem die Unterschiede zu nnseren Ungunsten aus- | 


Die Hilfsmittel zam Selbstunterrichte in den fremden | 
Sprachen werden alljährlich vervollkammnet, insbesondere sind | 


die Fortschritte auf lautphysiologischem Gebiete, 
forschung der Laute, dem Selbstunterrichte, nutzbar gemacht 
worden. Haberlands englische Unterrichtsbriefe von Prof, 
Thiergen bedeuten in dieser Beziehung einen wesentlichen 
Fortschritt. Thiergen hat nämlich zur Bezeichnung 


der Er- 


der Laute die Lautschrift des „Weltlautschrift- | 


vereins“, der „Association phonötigue internationale”, in 
diesen Briefen zu grunde gelegt. Mit dieser Laut- 
schrift kann man jede, auch die feinste Schattierung der Aus- 
sprache wiedergeben. Um die fremde Sprache in ihrem Laut- 
system recht zu erkennen, ist es nötig, daß man zunächst 
seine Muttersprache und ihre Laute versteht. Es ist darum 
in Haberlands Unterrichtsbriefen der Besprechung des eng- 
lischen Lantsystems eine Darstellung des deatschen voraus- 
geschickt, damit jader, besonders der von seinem Dialekt Be- 
fangene — und das ist mehr oder minder jedermann — zu- 
nächst in seiner Muttersprache hören and die Entstehung der 
Laute beobachten lernt. 

Jeder Unterrichtsbrief bringt ein „Talk on Every Day 
lite“, eine „Planderei über Dinge aus dem täglichen Leben“. 
Wer den Wortschatz, der darin steckt, beherrscht, der wird 
sich in allen Lebenslagen verständlich machen können. Als 
Lese- und Übungsstücke sind englische Stücke 
gewählt, die in englisches Leben einführen, die Geo- 
graphie des Landes, seine Riesenindustriestätten, seine Handels- 
mittelpunkte, seine nnerschöpflichen Hilfsquellen, seine Ver- 
kehrsmittel zum Gegenstande der Besprechung machen. In 
einem ausführlichen englichen Gespräche wird dann die Probe 
gemacht, ob nach Inhalt und Form das Lesestäck vollständig 
in den Besitz dee Lernenden übergegangen ist, Auch der 
Grammatik ist der ihr gebührende Platz eingeräumt worden, 
indem die grammatischen Gesetze ans den 
Übungsstücken abgeleitet werden 

Nach dem vorliegenden Hette zu urteilen, dürfte das 
neue Unterrichtswerk in hohem Grade den ihm vorgezeichneten 
Zweck zu erfüllen geeignet sein. 


Die Wirtschaftstrage im Eisenbahnwesen. Bearbeitet 
von Dr, Jakob Zinsmeister, Schweinfurt. Selbstverlag. 
Preis Mk. 2.60. 


Eigentum, Hu ansgabe und Verlag des Club 
österr. Bisenbahn- Bramten. 








Fur die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hilscher. 


ı 3 korrespondierende Mitglieder. 


„Das großes Interesse des behandelten Themas hat den 
Verfasser veranlaßt, die allgemeinen und besonderen Gesichts- 
punkte, welche in Frage kommen, kurz zusammenzustellen. 
Bei dem Umfange der Arbeit erscheint eine detaillierte oder 
erschöpfende Darstellung des Themas ausgeschlossen. Allein 
trotzdem wird der Fachmann und auch der Laie manche 
Winke und Anregungen in der Broschüre finden, welche es 
ihm ermöglichen werden, sich einen guten Einblick in das 
größte und modernste volkswirtschaftliche Verwaltungsgebiet 
zu verschaffen.“ Mit diesen Worten stellt sich der Verfasser 
seine Aufgabe Bei dem Fleiße, den er offenbar an seine Arbeit 
aufgewendet hat und manchem Guten, das er gebracht hat, 
wollen wir nicht untersuchen, ob er sie gelöst hat, Nur das 
eine wollen wir bemerken, daß seine positiven Vorschläge 
teils nichta Nenes enthalten, teils viel zu wenig geklärt sind, 
um eine Förderung unserer Erkenntnisse von dem dargestellten 
Thema im wissenschaftlichen Sinne zu bedenten, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Juni 1906. 
Ausgetreten sind: 
Das unterstützende Mitglied: Mirdöschau-Libuschin- 


Schwadowitzer Steinkohlenbergban - Aktien-Gesellschaft 
in Libuschin. 


Die Herren wirklichen Mitglieder: Rudolf Seefeldner, 
Inspektor der k. k. Österr. Staatsbahnen; Dr. Franz Übelhör, 
Ministerial-Konzipist im k. k, Eisenbahnministerium. 

Gestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied: Herr Edmund Breitfelder, 
Ober-Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Stand am 30. Juni 1905: 638 wirkliche, 84 unterstützende und 








Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Ulub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verteg von Alfred Hülder, Wien, I, Botenturmatzaße 13. 
Reihe I. Eothält Sonder-Abdrlicke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung". 
Reihe Il, Enthält sehettntige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen gunzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
l. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr, Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 
2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat, Ladenpreis K 1.20. 


3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reiohs‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 120, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt, Ladenpreis K 140, 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen in Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges" und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 


Zanantoni,k k, Überstlentnant im Generalstabakorpe, Laden- 
preis K — 0, 
7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 


neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘“. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 180. 

Il, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht‘. Von Dr. Frans Hilscher, Bursan- 
Vorstandstellvertreter der k, k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 


Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke, 


Druck von R. Spies & Co, 
Wien, Y. Bazirk, Straußengasas Nr, 16. 


KE. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahn-Direktion Linz. 


Die k. k. Stantsbahn-Direktion in Linz bringt die Ausführang 
einer ringförmigen Lokomotivremise mit 20 Stände in der Station 
Attnang exklusive Lieferung und Montieru des eisernen Dach- 
atubles, der eisernen Fenster und Lokomotiv-Rauebabztige, sowie 
exklusive der Herstellung der Daebeindeckung zur Ausschreibung. 

Die approximativen Kosten derselben betragen 100.000 Kronen. 

Bedingnisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der k. k. 
Staatsbahn-Direktion Linz in den Amtastunden eingesehen und da- 
selbst auch Offertformulare behoben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 28. Juli 1. J., 
in De mittags bei der k. k. Staatsbahn-Direktion in Linz zu über- 
reichen. 

Zur Darnachachtung wird ausdrücklich herrorgehoben, dab 
nur jene Offerenten auf eine Berücksichtigung ihres Angebotes zählen 
können, welche in einer alle Zweifel ausschliedenden Weise ihre 
finanzielle und technische Leistungsfähigkeit bezüglich der Durch- 
führung der von ihnen zu übernehmenden Aufgabe darzutun vermögen. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 
Einfährung des Nachtrages X zum Teil II. 

Zum Teil II des Berlin-Stettin-Sächsischen Verbandtarifes tritt 
mit 15. Juli 1. J. der Nach X in Kraft, welcher in den Stationen 
Reichenberg, Raspenan und Friedland i. B. und bei der unterzeich- 
neten Direktion zur Einsicht erliegt. 

Der Nachtrag enthält Änderungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, neue und abgeänderte Entfernungen, endlich Ande- 
rungen der Ausnahmetarife. , 

Exemplare sind bei der königl. General-Direktion der Sächsi- 
schen Stantseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preise von 10 Pfg., resp. 12 bh erbältlich. 


Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Außerkraftsetzung der Frachtsätze zwischen Heiners- 
dorf a, T. und Friedland i. B. 

Mit Giltigke't vom 1]. August 1905 treten im Schlesisch-Säch- 
sischen Verbandtarife, Teil II, vom 15. Angnst 190% die Frachtsätze 
zwischen Heinersdorf a. T. einerseits und Friedland i. B, andererseits 
außer Kraft und ist demgemäß diese Relation im Nachtrag IV, S. 29 


zu streichen. 
Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. 


Einfähbrung des Nachtrages III zum Heft 1 und des 
Naohtrages zum Heft 2. 

Mit 20. Juli 1. J. tritt zum Tarif, Teil IT, für den Norddentsch- 
Sächsischen Verband der Nachtrag III zum Heft 1 und der Nach- 
trag VI zum Heit 2 in Kraft, Exemplare dieser Nachträge erliegen 
in den Stationen Reichenberg und Friedland i. B als anch bei der 
unterzeichneten Direktion zur Rivsicht bereit, und sind bei der königl. 
Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden nnd 
bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 10 Pfg., resp. 
12 Heller erhältlich. 

K. k. priv. Std-Norddeutsche Verbindungsbahn, 





Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 
Einführung des Naohtrages XVII, 

Mit 20. Juli 1. J. tritt zum Tarif, Teil II, für den Magdeburg- 
Halle-Sächsischen Verband vom 1. Februar 1896 der Nachtrag XVII 
in Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeich- 
neten Direktion zur Einsicht erliegt. Exemplare sind bei der königl. 
General-Direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden und 
bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von #5 Pfg., resp. 
76 Heller erhältlich. 

K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Nordostdeutsch-Sächsischer Verband. 


Einführung des Nachtrages 2, 

Mit 20, Juli 1. I. tritt zum Tarif Teil II des Nordastdentach- 
Sächsischen Verbandes vom 1. Juni 1902 der Nach @ in Kraft, 
welcher in den Stationen Reichenberg, Raspenau und Friedland i. I. 
und bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht erliegt. Exem- 
plare sind bei der königl. Eisenbahndirektion in Bromberg und bei 
der unterzeichneten Direktion zum Preise von 10 Pfg., resp. 12h 
erhältlich. 

K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Eisenbahn-Verband, 


Einführung des Naochtrages VI zum gemeinschaftliohen 
Hefte und der Nachträge VIII zu den Heften 1 und 2. 


Mit 15. Jali]. J. treten zum Teil 11 des Rheinisch- und Frankfurt- 
Sächsischen Verbandtarifes folgende Nachträge in Kraft und zwar: 


a) Nachtrag VI zum gemeinschaftlichen Hefte 
b) = VII zum Heft 1 
ce) . VII „ : 2% 


. Diese Nachträge enthalten Ergänzungen der „Besonderen Be- 
»timmungen“, Anderungen uud Ergänzungen des Kilometerzeigers 
nnd Änderungen von Statiopsnamen, Exemplare erliegen in der Station 
Reichenberg, sowie bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht 
bereit und sind bei der küönigl. General-Direktion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten Direktion 
zu nachstehenden Preisen erhältlich: 


a) 5 Pfg. resp. 6 Heller 
LE » 
„JO. „2. 


Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B. 


Einführung des Naohtrages L 


Zum deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B, vom 

1. April 1905 ist mit Giltigkeit ab 1. Juli 1905 der Nachtrag I er- 

schienen, der in den Stationen Reichenberg, Raspenau und Friedland 
i. B. und bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht erliegt. 

. , Exemplare sind bei der kgl. Eisenbahnbandirektion Berlin und 

bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 5 Pfg., resp. 6 Heller 


erhältlich. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Erste ungarisch-galizische Eisenbahn in Liquidation. 


‚ Nach der bisber aufgestellten Liquidationsrechnung entfällt 
anf jede Aktie ein Nominalbetrag von 403%, Kronen in 4%/, Österr. 
Kronenrente mit Coupons per 1. Mürg 1906, sowie ein Barbetrag von 
K 12'18, durch welchen die Zinsenansprliche der Aktionäre bis 1. Sep- 
tember 1905 beglichen werden. Der Umtausch beginnt am 1. Sep- 
tember 1905 und werden die Aktien, an welchen der Coupon per 
1. Juli 1905 zu haften hat, bereits jetzt bei der Liquidatur der 
k. k. priv. Österreichischen Kreditanstalt für Handel nnd Gewerbe 
in Wien rntgegengenommen. 


Glitig ab 1 Mal 190% 


K. k. Österreichische @&# Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugverbindungen: 
Wien Ariherg - Parla-- Genf. m - 
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Stadtbareas der k. k. österr. Stantntahmen in Wise, 1., Walllschgasne IS 
Wurtormnn Fahrkarten Auıpin. Krsiung van huänflom, Harkaa! sun Fahrpläne in Taschenkemnk 
rben En 
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« Spezial-Lack- und Farbenfabriken = 


ANT. SEICHE >2&"Aussıe = suon or 


Gegründet 
1581. 


rPN « Wagenn-, Lokomotiv-, Kutschenlacke, hauch 

Spezialitäten © freie Ueherzugslacke, Kopal- und Bernstein 

lacke, haritrmeknende Sitzlacke, ‚Japan-, Asphalt- und Eisenlacke 

Emnillackfarben, Spezial - Dampfglasaren für Modelle, Eisenteile 

Dampf- und Hilfsmaschinen ete. etc. Alle Sorten Öl- und Spiritus 

lacke für jeden MORBER NEE zlal-Rostschutz- und Dekoration« 
arben. 


Lieferant mehrerer Bahndirektionen und des k. k. Staatsbenmten-Verbandes. 472 








| Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


und Telegrammadressae: Wirkowits, Kisenwerk. Bissbahnstation : 
Schönbruns und Mähr.-Osırau der Kaiser Ferdinands-Nordbabn, | 


Erzeugniase: Rohelsen, Eisemguß@are, vornehmlich Röhrenyuß nach stehender 
Methode für Wamer-, Dampf- und Onsleitungen, Maschinen- und auch Daugub, 
Stablgub, Walzmatenlal und gwar: Stab- nm Fassoneime, Bau- und Waggeon- 
träger, Hesorrolr- und Kesselbloche, Stahstahl. Stah'bleche, Fisenbabn- und 
Grubenmsschinen aus Mar instab], Tyres aus Martin- und Speeialstahl, Kisen- 
babnwaggonräder, Waugosachsen, komplette Raderpasre, Wechsel und Kreuzun- 
gen, Drebscheiben, Wasserstatlons-Einrichtungen, Dampfkessel, Hesorroire, 
Gnsomster, Brücken. und wonstige Basknmstruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
stück und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bergwerks- 
maschinen für Förderung und Wamerbaltung, Pumpensätss nnd Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mitteln Wassergas gerchweiäte Bloch- 
waren, stumpt- und patentgeschweißte, wis auch nahtiose Röhren, Robrmunste, 

feuerfesto Ziagel urd basische Steine, 


Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Eipenwerk 
| oder au die Kommerzielle Direktion, Wien. I. Operugasne 6 oder an das Ver- 
; kanfıbarean, Prag, Stadtpark 19. «ur 






| Post- 



























Leopolder & Sohn 


Wien, II. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische SBtatlons- 
Deckungssignale nnd Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser nen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. r 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 











K. k. Österreichische (9 Btaatsbahnen. 
| @lltig ab 1. Juni 1905. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, denf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Malland (ria Arlberg— St Gotthard) und München (vin Salzburg), || 
sowie umgekehrt. 








Sommerdienst 1905 
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t über Amstetten—Helstal— Bischofshofen, * über 


© Wien Wobhf. ab 820, 
2 15, Beptamber (Engadia-Exzred). 


Winterthur—Bt. Margareten. $ Vom 1. Juli bis 

( Wien Wbhf. an 7% 

it) Direkte Wagen |. und Il. Klanse zwischen Wien—Mänchen, | 

Wien — Zürich — Basel (—tende) und Prag—Linz—Innsbrark; Speinewagen | 

zwischen Wien— Innsbruck und Basel —Langres, zurück Parls— Basel; Schlaf 

' wagen zwischen Würgl—Zärich. | 

(9) Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (#udapest- Ih ien— | 

Bamel—Paris, II. Kinme zwischen Wien— Burke (Kheintali- Speisewagen 

zwischen Wörgi—Zürleh, zurlick Ziirieh— Saalfelden und von Versen! nach Farin; 

Schlafwagen 1. und II. Klasse zwischen Wien—Zärich, zurück I. Klame 
Farts— Basel, I. und 11. Kinsen Banel— Wien 

(*"*) Direkte Wagen 1, und II, Klasse gwischen Wien— Salzburg 

Basel über Buchs (Rheintal), zurück Zlirleh— Salaburz— Wien über St. Mar- 

garethen, Salsbarg —Uhur über Hucha (Klieintal), I11. Kineen wwischen Wien— 

Feldkirch (—lindaw; Schlafwngen zwischen Wien—Salsburg (—Iad 

Reichenhall), Speisewagrn zwischen Salsbarg—Iindan 



























cg FABRIKSGESELLSCHAFT fur 
| Korkindnstrie, Isolationen | 
UV a kt 


liedert 
alle Arten Korkisollerungen erstklassigen Fabrikaten 


Isolierungen für überhitzten nnd ge elihen, gesittigten Dampf, Warm- 
‚ and Kaltwasser-Leitunzen, Kälnellüssigkeits-Leitungen, Refrigeratoren und 
Krintallisateren /tr Temperaturen bis 2@C unter Null. 
Isulierungen mit werhesserter Pouplier-Turkscher Würmeschutz- 
masse „Vatent Brüder Hoschek*, Kieseieuhr-Kompositions- und 
Asbestisolierungen. 

Herstellung leichter Zwischenwände, Stockauibauten, Mansarden In Wohn- 
häusern, Hotels, Fabriken etc. Komplette Eiskeller and Eishäuser, Villen, 
Landhäuser, Baracken u. s. w, 


Fugenlose „Union‘‘-Korkfußböden, einziger Ersatz für Linoleum. 
„Union“-Bleizement „Union*.Härteöl „Union“-Asbestkittete, 
Vor minderwortigen Aukabminig wird gerunt Man verlauge Moster ns 

vos; ! 15 














WE L.ieferantin der k. k. Stautsbahnen etc. 
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Lk gie Badrahn Geselluhen. 
A Sommer 1008, 
Reiseverbindungen 


weten 


Wien, des Alpenländern, Ungarn =! Hallen. 
Galtig vom 1. Mai Ims 
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Durchlaufende Wagen. 
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TIETTIERT IRTEREREET . 


Kira Kap Karma 


Kine Varuntung un Nil him | ud Portugal din Purneniurne Linde, as Wien Ant. A abend. 
® Aa zen Dmienreing An Pia Dit ’ 


no. 
eg 4 Ve Aue mu dupunt an Ann mt Fuseriägen. 
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URL MEER en IEEBIEE TEN 0 ae 


ot Eternit-Schiefer 


(ges. gesch, Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 
Das beste Dach Weitgehendste 


der Gegenwart! = Eternitwerke Ludwig Hatschek = Garantien! 


Feuer- und sturmsicher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Referenzen. 
wetterfest und reparatur- Fabriken: Niederlagen: oO © 


los, leicht, vornehm und Vöcklabruck, Ob.-Öst Wien, IX. Berggasse 11 Verlangen Sie Muster und 
‚„ Ob.-Öst. ‚IX. . = 
billig. Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassystraße 38. „Prospekt. 


[pri 


Ö"srt, Siomens-Schuckert-Warke | Wr“ 


chische 
Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


SEEHEE TEEN . 
Elektrische Beleuchtung ; B hi m Ni hl 
Elektrische Kraftübertragung 0 er a 
e- Elektrische Bahnen. e- 


« Elektromotoren « anerkannt erstklassiges Fabrikat 














Dynamomaschinen « « « 





Schaltapparate zäbler von stets gleichmäßiger Güte für 
Installationematerial. .. «« Bogenlampen. « « Werkzeuge und alle Verwendungs- 
Wiener Installationsbureaux: Yı'zarıamiirerserase 7. zwecke mit hoher Beanspruchung. 






















Zentral-Depositen-Kasse und Wechselstube 


Wiener Bank-Verein. 


Volleingezahltes Aktienkapital 100 Millionen Kronen, 


— Reserven 28 Millionen Kronen. 


WIEN 


I. Herrengasse Nr. 10. 


Gebr. Böhler 6" Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 12—14 





Niederlagen: “0 


PRAG, Poric 11a. BUDAPEST, Vi. Andrässy-üt 41. 


WU UUU EU 
| Lokomotivfabrik Krauss & Ce": 


Aktien-Gesellscat München un. Linz. 
[NENNUNG NINE NG 


Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


Auswärtige Fillslen: PRAG, Graben 29, GEAZ, Herren- 

game 9, BEÜNN, Jesuitenganse 1, AUSSIG a. B., Töpfer- 

gusse 28, BUDAPEST, V. Nader-utera 4, LEMBERG, Jagiel- 

Ionuks 3, CZERNOWITZ, Foatguasn, KLAGENFURT, Neuer 

Platz 12. Bıpesiturem in PEROSSNITZ, Wr.-NEUSTADT, 
ST. PÜLTEN, FRIEDEK-NISTEK und TEPLITZ. 


in Wien: II. Pratersteaßs 15, Ill. Haupt- 


Nr. 1, XVII. Hernalser Hauptstraße 43, IX. Wallenstein- 
platz 2. 


An- und Verkauf von Wertpapieren und Valuten, 
Geldeinlagen zur günstigsten Verzinsung. 
Verwahrung und Verwaltung von Wertpapieren. 
Versicherung gegen Verlosungsverlust. 
Revision von Losen und Wertpapieren. 


Ausgabe von Einlagsbüchern mit Verzinsung gegen 
——— reglementmäßige Kündigung. 


Rentenstauer bezahlt der Wiener Bank-Vereln 
ans Bigenem 


für Adhäsloms- oder 
Zahnradbetrieb. 











Ren = er 7 Ei 2 Rn 
Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. - 





wis B LAU & O2: 


WIEN, I Wallfischgasse 12 


Hefart 
Präzisions-Werkzeuge a erkemaeı Prälalt 
ee aninı Bpireilchren, Werkzeng-Schlesfmsachinen, Meß- und satrel"- 

r, masch 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 
Eisengesserei 1. Maschineufbriks-Aetien-Besellshaf 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


aus Specdaimaterial nach amerikanlschem Aystem für den 
geammiten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheillungen für Turkinsnban, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


Cement-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 


ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreb- und Wechselstrom. 
+69 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstriehl Nieht fenorgeführlich! Nicht gesumdholtsachädlich! 


Ermöglicht Islchte Loslösung des Kosselsteines, verhindert 
absolut die Durchrossung, Korrosion der Kemelbleche und 
schlitzt bereiis korrodierte Stellen vor weiterem Schaden, 


— Feinste Referenzen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, II1/4. 


Darlehen! 





ar Bank 











Die Allgemeine Cantionsbank gewährt an Elsenbabnbeamt- Darichen 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedi 
‚pro selbatredend immer von der verbleibenden Ras ug %. Der Darichenswerber hat sich 
hinsichtlich seines gg einer ärstlichen 


Lebensversic 
ie restiorende Se) 


anno Wie; 


ie oo daß den Erben ueinerial Ve 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. ou. k. Hoflieferanten 







Filisien: 4. Palat a 
COrernowliz, Iqnasgnsse Egnssgnsso Tin. ! WIEN 1 Bendı- Fate Byaab 
en a feine 
Lnlee Herren-Garderobe, Sportkleider. 

Walöwalleto. Preisliste samt Zahlungsbodinguisse frank. «#1 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX, Bez, Gleßmanngasse 2, h. Ganz &Co., Steinhrucharstr, 


—ns— 


Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau Bahnerhaltung= 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen: 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresae: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB (%.Code fünfte Ausgabe in. Verwendung. 
TELEPHON 13484. zu 


Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Sidbahn-TWerk 


« Wien « 
XIV/ı @oldichlagitraße 126. 


Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate, 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperrihlöjfer. aaa a. 





ngen, u. zwi 1. Die Bank fordert an Darlehanssinsen 


ng zu unterziehen. Die übNche teure 
jedoch sicht verlangt, Für dem Sana er Ablevene des Darlebenaworbers uttscht 
Ichtane zug! ggg? Für. diesen seitens 

Vorteil ist alljährlich ein mädlres adandecku: dessen Höhe sich nach 


ie Alter des Lariohenswarbers richtet, immer nur von der verbleibenden Kentschald zu bezahlen. 3. Die 


Allgemeine: Gantionsbank Aktiengesellschaft ze ann ne 2 nen vera at, er 


General-Ropräsentanz für Österneich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung. 





„aslagen und 1 Parzeut Hankprorision in Abrechnung gebracht, 
Zu weiteren Informationen int die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformulare zur Ver- 
s1o 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Eigentum, Herausgabe und ya des Ulub 
österrt. Eisenbahnbeam 


Für die Redaktion Fepatwertich 
Dr. Frans Hilscher. 


Druck von RB. Spies & Us, 
Wien, V, Bezirk, Straußengame Nr. 18. 


Be A 


Österreichische 


Eisenbahn Zeitung, 


g 4 \ 2 “ 
Bedekien ee Aniskiretien ’ ORGAN a inkl. Postversendung 
Telephom Nr. 368 de terreich-Ungarn: 


Postsparkassen-Konto der Adıminl- ' 
na cin OIUD Österreichischer Eisenbahn-Beamten. eh Heine u. 


Belt: werden nach d Re- Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Fr. 10 
räge ca h dem vom Berugsstelle für den Huchhandal : 





daktio mKomiiee Sestgessiste n Tarife Ersehelnt von Aprli bis Seplamber Spielhagen & Scherich in Wien. 
I en am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. Payne. ohren 
N® 18. Wien, den 1. August 19065. XXVII. Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden sonstigen Zusatz angerührt, it 5609 


YDROCHROMIN 


schon u .- zn ae a aReON, email- 
wrtig hi 

waschbaren, sale = AEENNEEE An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
a und Unweiter lem k int, | 


(aebrüder Fromme 


Wien, XVIll/2. Herbeckstraße 29. 
Lieferanten | Staatsinstitute und 
taltı 


Bantbordollte, Unirersal-Nirelller-Instramente, Tachy- 
meier, Winkeltrommeln, a hegel, 


porteure, Faniograpken, Bebhäs abe abalie, Mes. 


Brüoken- uurebblsgee echte 
Patent Pfeuffar). 504 


a Klingerit & 


ist anerkannt die einzig {I Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wird dert empfohlen, wo moch kein» Dichte em ha | 





‚ und gegen (nae, Rege 
Der Anstrich hält umd bewährt sich 
Untergrund. auf Kalk-, Gips und Zemantrerputis, auf 
Ziegel, Stein, "Hola, Risen, Bloch ete, 


ımt Anstrich stellt sich auf kaum 5b. In allen Farben 
erh&ltlich. 


Prospekte, Wnaier u. Preise auf Verlanges franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/1 Liechtenstoinntraße 17—L. 


ug Luxfer- ae « 
P 3, 5 @e« Prismen 


erhellsa dunkle Räums (Au- | 
ronux-, Gnschäfts- u, Koller- 
räume etc. durch 











Klingerit are 


Ringe und 







AR Tageslicht 
Kridır 7 Kyuk ES Kellorbeleuchtung durch Ein- 
, fallslichte, 
Telephon Nr. 18.2985. 

„Fauersicheres Elektroglas I ektriren ae | 

warden bisher u. a. miı Erfolg a: K Eisenbahn Mas Unst 

Kerhandarı. „Hofb ng Rathaus, Techni, aka k. Postämier, | 
und k. abakregien, nor Bankrerein, Glashättenwerke vorm, J. Behreiber | 


in, Neabau des Wunsuhansee A. Gerngress ze Meinl, Hotel Bam | | 
merand, Bahnhof Brünn eie ete. ete. 


G. Schade van Westrum 


Alleinrertrieb der Luxfer- gg ae r 1 Keppler, Wien, IX. Iiechten. | 
456 ) 






487 Sohutzmarke wl” — 





Die unter den vorchiedensten t* Namen aufgetaucbten Dichtungen haben 
mit dem Pe „Klingerit'‘ nichts gemein, 


sondern sind meistens gans minderwertige 
Nashahmungen. LIT] 

Man kaufe daher mar „‚Kli 1 und weise 

Diebsunges, welche disse Be. utemarks nicht 
irasen, als unscht FÜR 

Rich. Klinger, Gumpeiäskire “ 














osefsthaler Gummi- u. Original- Tsmupepepmesnismsresu werner 
z Dichtungsplatte Staatspreis bei der Spiritus Ausstellung Wien 1904. 


Echt sur mit registrierter ar und durchlaufendem 


« Asbestwarenfabrik sa 
Kommanditgeeischtt WIEN, IX, MORRIT = Dichtungsplatte "yratsrenptruunnen 
« MOOR & Co. « Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 

’ 


Prospekto und Muster auf Verlangen gratis und franko, Ss 
= Export nach allen Staaten! » 


SPETFTPFPFFEPEPPTFFFFTTPFPFTPFTTFTTFFT 
RUDOLF SCHMIDT &C® Pens Ser Poplensah das: een 









Spezial-Artikel: 
Karke: — 
Revolverstahl (eteirischer Werkssuguiahl) in unlbertreffener — 


FZILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK ""Patent-Biattfeder-Hämmer 
LEINE OD au. are andren 







Ira Bun 
WW. 
ey 1 A minare-Einreichungen für neus Feilen. 






1) K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & Co». 


PRAG-SMICHOW. 
O Niederlagen: PRAG, Hybernorgasse 73. WIEN, Stroblgasse 1. 


Trifailer Kohlenwerks- 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5.| ® 


Lacke, Farben: und 
| Ölfarbenmüblen = = 


Baiersdorf & Biach 
Fußbodenfabri Blender @ m | 
Bureau: 1. Kolowratring D. Talaphom 1364. 
Fr. Kfizik, tes eg rd rnchnng, ich el, 5 


Intense -Genernioren » een m.* 
Eee des Club österreichischer Eisentahn-Kenmten 


Newyorker a WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 


im eigenen Hause. 
Versicherungen in Kraft Ende 1902 K 447,000 090, Aktiva laut Bılas 
153.000.000, Überrchns der Jahres Y-  Diridenden rt 
Die 


BECK, KOLLER & Co, 
EN 


“ir 
» Schellinggasse 16. 


Fenuicharts 1902 K 1,920.000, Kaution Eder er Siaets, Zentral-kasse, E00. 

Gessllschaft verteilt Diridenden schon nach zwaljäh, 

sofortige 
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J. George Hardy 
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Wien, den 1. August 1905. 
INHALT: Die Vorsiguale vom Standpnukt der neuen Österreichischen Signalordnung, Die amerikanischen Eisenbahnen nehmen Stellung 
gegentiber der proponierten Einführung eines Zentralabrechnangsbnreaux (Clearinghonse). Sieherang und Befestignug der 
Schienen auf Holzschwellen durch Verdübelung nach System Adolf Collet. Von Begierungsbanmeister Schwabach, (Schiuß.) — 
Chronik: Midbräuche der Frachtenreklamationa - Bareaux. Transporteinnahmen der k. k. österr. Stantsbahnen im Juni 3R05. 
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im Monste Mai 1905. Betriebsergebnisse der k. k, priv. Stid- Norddeutschen Verbindungsbahn im Jahre 1904. -- Clnb- 











Nachrichten: Neue Beglinsrigung. 





Die Vorsignale vom Standpunkt der neuen 
österreichischen Signalordnung. 


Die engere Klärung des Wesens und der Darstellung 
der Vorsignale zählt bereits seit Jahren zu jenen 
eisenbahn-betriebstechnischen Angelegenheiten, welche 
von der einschlägigen Publizistik mit besonderem Eifer 
behandelt zu werden pflegte und in der Tat schon nach 
allen Richtungen hin der scharfsinnigsten Beleuchtung 
unterzogen worden ist, aber trotzdem für jene Staaten, 
wo man das weiße Licht nicht mehr als Signalzeichen 
anwendet, noch keineswegs als ausgetragen angesehen 
werden kann. Bei alldem läge — mindestens für den 
Schreiber dieser Zeilen — kein berechtigter Anlaß vor, 
diese schon so reichlich und von den verschiedensten 
Standpunkten aus beleuchtete Frage einer neuerlichen 
Erwägung zuzuführen, würde hiezu nicht durch die jüngste 
seit 1. Mail. J. in Geltung getretene „Österreichische 
Signalordnung* eine höchst interessante Anregung 
geboten. 

Bekanntlich besteht der Zweck der Vorsignale darin, 
die standfesten sichtbaren Hauptsignale auf der 
Strecke oder vor den Stationen (Raumabschluß-, Ein- 
fahr-, Wege-Signale n. dgl.) zu unterstützen und ins- 
besonders den Fährlichkeiten zu begegnen, welche aus 
der unter Umständen herabgeminderten oder gestörten 
Wahrnehmbarkeit der eben genannten Signale erwachsen 
können. Die Vorsignale gehören ihrem inneren Wesen 
nach also zu den Ankündigungssignalen und lassen 
sich als solehe in drei voneinander charakteristisch unter- 
schiedene Gruppen trennen, nämlich in 

A) Meldeeinrichtungen, welche 1. durch sicht- 
bare oder 2. durch hörbare Zeichen lediglich anzeigen, 
daß in bestimmter Entfernung sich ein sichtbares Signal 
(Hauptsignal) befindet; 

B) Meideeinrichtungen, welche 1. durch sicht- 
bare oder 2. durch hörbare Zeichen nicht allein die Nähe 
eines Hauptsignals anzeigen, sondern gleichzeitig mitteilen, 
ob dieses die Fahrt erlaubt, oder verbietet; endlich 








C) Meldeeinrichtangen, welche 1. durch sicht- 
bare oder 2. durch hörbare Zeichen lediglich das Fahr- 
verbot eines Hauptsignals anzukündigen haben und bei 
erlanbter Fahrt überhaupt gar nicht in Erscheinung treten, 
bezw. völlig untätig bleiben. 

Von diesen drei, bezw. sechs Gattungen von Vor- 
signalen haben bisher nur die unter 3, 1. angeführten 
auf den Vollbahnen Europas und Amerikas eine allgemeine 
Verbreitung gefunden, sowie hinsichtlich ihrer Darstellung 
und Anwendungsweise in mehreren europäischen Staaten 
eine gesetzliche Feststellung erfahren. Um nun die Be- 
sonderheit leicht klar zu machen, welche der in Rede 
stehenden Signalgattung durch die neue „Üster- 
reichische Signalordnung* zuerkannt wurde, er- 
scheint es zweckmäßig, einen Blick auf die diesfälligen 
Bestimmungen der Signalordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands zu werfen. Dar- 
nach sind mit den Vorsignalen, welche je aus einer um 
eine Achse drehbaren, mit einer Laterne verbundenen 
Scheibe zu bestehen haben, nachfolgende Signalbegrife 
und Signalzeichen darzustellen: 

13. „Das Signalam Signalmaste zeigt 
halt“; bei Tag, die volle runde Scheibe; bei Dunkelheit, 
grünes Licht dem Zug entgegen. Nach rückwärts zeigt 
die Laterne volles weißes Licht. 

14. „Das Signal am Signalmast zeigt 
freie Fahrt“; bei Tag die Scheibe parallel zur Bahn 
oder wagrecht gestellt; bei Dunkelheit weißes Licht 
der Laterne dem Zug entgegen. Nach rückwärts zeigt 
die Laterne teilweise geblendetes weißes 
Licht (Sternenlicht oder mattweißes Licht). 

Da aber grünes Licht in Deutschland — wie 
in England, Holland, in der Schweiz u. a. -- im allge- 
meinen als Zeichen der „Fahrterlanbnis* fest- 
gestellt ist, so ergibt sich ersichtlichermaßen betreffs der 
Vorsignale der unzuträgliche Widerspruch, daß dasselbe 
grüne Licht, welches am Hauptsignal freie Fahrt 
bedeutet, auf dem Vorsignal als eine strenge ernste 
Mahnung zur Vorsicht aufgefaßt sein will. Wenn nun 
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ein Maschinenführer das grüne Licht eines Vorsignals 
irrtümlich für das eines Hauptsignals ansieht, so liegt 
die Gefahr nahe, daß er später das auf „Halt* stehende 
Hauptsignal überfährt*) und mit seinem Zug bis zum 
Gefahrpunkt oder darüber hinaus gelangt. Seit langem 
schon sind sich die deutschen Eisenbahnen, wie ja reich- 
lich bekannt ist, dieser Schwierigkeit, die mit der zu- 
nehmenden Ausbreitung der Vorsignale gleichermaßen 
fühlbarer werden mußte, wohl bewußt, und sucht man 
in erster Linie durch Schaffung eines anderen Signal- 
zeichens für das Nachtsignal 13 Abhilfe zu schaffen. Die 
bezüglichen Versuche und Vorschläge sind zu zahlreich 
und-auseinandergehend, als daß sie hier im einzelnen 
verfolgt und auf ihre signaltechnische Mehr- oder Minder- 
wertigkeit überprüft werden könnten; es erübrigt vielmehr 
lediglich festzustellen, daß zur Zeit die Studien und Er- 
hebungen über diesen Gegenstand noch zu keinem end- 
giltigen Abschluß gelangt zu sein scheinen, Von den dies- 
falls bisher laut gewordenen Meinungsäußernngen hervor- 
ragender deutscher Eisenbahnfachmänner haben aber rück- 
sichtlich des Vorwurfes der vorstehenden Erwägungen 
— was nämlich die neuen Österreichischen 
Vorsignale anbelangt — überhaupt nur jene einigermaßen 
Bedeutung und Gewicht, welche erkennen lassen, daß in 
der Praxis seitens der Lokomotirmannschaften die Vor- 
signale vielfach und mit einer Art instinktiver Vorliebe 
als „befehlende* Signale angesehen und beachtet 
werden, obwohl dies theoretisch nach der deutschen Signal- 
ordnung nicht begründet ist. 

Zumeist wird z. B. das obenerwähnte deutsche 
Signal 13 von den Lokomotivführern als unmittelbarer 
Auftrag zum Langsamfahren ausgelegt; seinem offiziellen 
Begriffe nach teilt jedoch dieses Signal dem Zuge ledig- 
lich mit, daß zur Zeit das zugehörige in bestimmter Nähe 
befindliche Hauptsignal auf „Halt“ steht. Durch diese 
Benachrichtigung soll der Führer instandgesetzt werden, 
ehezeitig jene Maßregeln vorzunehmen, welche ihm ge- 
eignet scheinen, ein Überfahren des zu gewärtigenden 
Fahrverbotes zu verhüten. Zu diesen Maßnahmen wird 
allerdings für alle schnellfahrenden Züge oder auf Gefäll- 
strecken oder bei beschränkter Aussicht vor allem anderen 
die Verlaugsamung der Fahrt gehören; auf wagrechter 
oder ansteigender Strecke und bei guter Aussicht wird 
hingegen der Lokomotivführer eines schweren Güterzuges 
zuvörderst mit verschärfter Aufmerksamkeit das Haupt- 
signal beobachten, um möglichst zeitig zu erkennen, ob 
dasselbe noch auf „Halt“ steht und erst letzterenfalls 





*) Ein derartiger Fall bat aich beispielsweise am 5. Juli 1802 
anf der Station Bätzow der großhersoglich-mecklenburgischen 
Friedrich Franz: Eisenbahn ereignet, indem der einfahrende Zug der 
Richtung Nenbrandenburg-Rostock dem nach Rostock 
ausfabrenden Zug In die Fianken geriet, weil der Maschinenfübrer 
des ersteren Zuges das grüne Licht des Vorsignals irrtimlich für 
die Erlaubnis zur Einfahrt auffaßte und heim wirklichen Einfahrt- 
signal den schnellfahrenden Zug trotz aller aufgewendeter Mittel 
nieht mehr rechtreiiig anzuhalten vermochte (rgl. „Zeitschrift d, V. 
D. E. V.“, 1902, 8. 840 u. 850). 


das Anhalten des Zuges durchführen. Desgleichen soll 
Signal 14 lediglich die Meldung erstatten, daß das Haupt- 
signal auf „freie Fahrt“ steht, ohne sich mit diesem 
Signal begriflich zu decken; es bleibt vielmehr auch in 
diesem Falle dem Führer nicht das geringste von der 
Pflicht erlassen, das Hauptsignal zu beobachten und zu 
beachten. In einem wie im andern Fall kann sich eben, 
während ein Zug zwischen Vor- und Hauptsignal fährt, 
das Signalzeichen am letzteren ändern und der Maschin- 
führer sonach in die Notwendigkeit geraten, ganz andere 
Maßregeln zu treflen, als er gemäß des Signalzeichens 
beim Vorsignal durchgeführt hat. 

So dringend also das Hauptsignal eine möglichst 
weitreichende Fernwirkung erheischt, so wenig fällt eine 
solche für das Vorsignal ins Gewicht, wenn — was ja im 
vorhinein als selbstverständlich gelten muß — der Stand- 
punkt des Vorsignals und namentlich die Entfernung des- 
selben vom zugehörigen Hauptsignal passend gewählt 
wird. Wo diesbezüglich wegen häufiger schwerer Nebel 
oder nennenswerter Gefälle u. s. w. besonders schwierige 
Verhältnisse obwalten und dann, wo etwa auch aus Rück- 
sicht für die gute sichere Bewegungsübertragung ein 
winschenswerter Abstand zwischen Vor- und Hauptsignal 
nicht erreicht werden kann, bleibt eben nichts anderes 
übrig, als schon den Standpunkt des Hauptsignals ange- 
messen weiter vor den Gefahrpunkt hinauszuschieben. Im 
Sinne der deutschen Signalordnung genügt es aka- 
demisch genommen — und muß es genügen, wenn der 
Maschinenführer erst am Standpunkt des Vorsignals er- 
fährt, welche Signallage in diesem Augenblick das Haupt- 
signal einnimmt 

Ganz ähnlich standen bis zum 1. Mai 1. J. die Ver- 
hältnisse rücksichtlich der Vorsignale auf den öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen, weil diese Signale mit 
jenen der Bahnen Deutschlands nicht nur, was die Signal- 
vorrichtung (zwangläufige Ablängigkeit vom Hauptsignal) 
anbelangt, sondern auch hinsichtlich der Signalmittel, der 
Signalbegriffe, sowie selbst der Signalzeichen (kantig oder 
flachgestellte Scheibe, bezw. weißes oder grünes 
Licht) völlig übereinstimmten. Nur die allerdings wichtige 
und vorteilhafte Abweichung lag vor, daß das weiße und 
grüne Licht, ersteres für „Sicherheit“, letzteres für 
„Vorsicht“, mit den Grundlagen der in Österreich- 
Ungarn geltenden allgemeinen Signalvorschriften voll- 
kommen im Einklang stand. In Österreich-Ungarn haben 
sich nämlich jene Schwierigkeiten, welche seinerzeit in 
England, später auch in Deutschland u. a. den Anlaß 
dazu gaben, das weiße Licht als Signallicht ganz zu ver- 
werfen, sowie den Sigmalbegrift für „Langsam“ oder 
„Vorsicht“ fullen zu lassen, dafür aber das grüne 
Licht zur Kennzeichnung der Fahrerlaubnis anzuwenden, 
in keinem so bedenklichen Maße fühlbar gemacht, daß 
man sich hätte hiedurch bestimmt finden können, auf die 
offenkundigen Vorteile der althergebrachten, sozusagen 
naturgemäßen Ausnützung der drei Signallichtfarben 
weiß, grün und rot zu verzichten. 
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In Zusammenhaltung mit dieser einleitenden Dar- 
legung kommt nunmehr in Betracht zu ziehen, daß als 
die wichtigste Neuerung der jüngst eingeführten öster- 
reichischen Signalordnung — wie es in der „Eisen- 
bahn-Zeitung“ (vgl. 1904, S. 163) bereits durch 
Herrn kaiserl. Rat L. Freund besonders hervorgehoben 
worden ist — der zur vollen Durchbildung gelangte 
Grundsatz gelten darf, laut welchem jedes den Zügen 
erteilte Zeichen seine unverrückbare klarbegrenzte Be- 
deutung besitzen müsse. Demgemäß gilt auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen unter allen Umständen und 
überall weißes Licht, für „Frei*, grünes Licht für 
„Langsam“ und rotes Licht für „Halt*. Als eine 
Folgerung dieses Grundsatzes heißen nun auch die zwei 
mit den Vorsignalen nach der neuen Signalordnung dar- 
zustellenden Signalbegriffe einfach „Frei“ und „Lang- 
sam“ Wohl stehen diese Signale Nr. 19 und 20, was 
die Signalvorrichtung anbelangt, in demselben Zusammen- 
hange mit den zugehörigen Hauptsignalen, wie früher, 
ebenso sind die Signalzeichen die gleichen geblieben, wie 
in der außer Kraft gesetzten Signalordnaung, dagegen 
haben aber die beiden Signalbegriffe die seinerzeitige 
unmittelbare Beziehung zum Hanptsignal verloren, indem 
sie in der neuen Fassung an Stelle der Vormeldung eine 
ganz bestimmte Weisung erteilen. 

Es liegt nun auf der Hand, daß in diesem neuen 
Gewande die Vorsignale nicht mehr zur Gattung der 
„anmeldenden“ Eisenbahnsignale gehören, sondern 
den „befehlenden“ zuzuzählen sind und ganz aus- 
gesprochen die Fornı vorgeschobener Balınzustandssignale 
angenommen haben; trotzdem erlassen sie dem Maschinen- 
führer ebensowenig wie früher die genaue Beobachtung 
und Befolgung der Hauptsignale, entlasten ihn aber in- 
soweit von diesfälligen Vorauserwägungen über die je- 
weilig zu ergreifenden Maßregeln, als sie ihm diese bereits 
durch ihre Signalbegriffe klar und bündig auftragen, 
Gerade diesen Umstand wird das Maschinenpersonal als 
eine dankenswerte Vorschubleistung empfinden, als was er 
ja auch in der Tat gelten darf. 

Am ungünstigsten fiele für die Beurteilung der 
Signalwirkung wohl nur jener seltene, aber doch keines- 
wegs unmögliche Fall in Betracht, daß eine erteilte Fahr- 
erlaubnis am Hauptsignal zu einem Zeitpunkte zurick- 
genommen würde, in welchem der Zug das Vorsignal 
bereits überfahren hat; allein das Verhältnis liegt da 
kaum anders, keineswegs aber schlimmer als bei den Vor- 
signalen der älteren Form, wo ja der Maschinentührer 
ebenfalls mit der Voraussetzung rechnet, beim Hauptsignal 
die Fahrerlaubnis vorzufinden und nun plötzlich anhalten 
muß. Freilich darf wohl auch hinsichtlich der Vorsignale 
der neuen österreichischen Signalordnung 
nicht verabsäumt werden, durch geeignete Unterweisung 
der betreffenden Dienstmannschaften der Möglichkeit vor- 
zubeugen, daß sıch der gefährliche Irrglaube, das Haupt- 
signal müsse jedesmal in derselben 
Signallage vorgetunden werden, welche 


am Vorsignalbeobachtet wurde, nicht fest- 
zusetzen vermag, trotz der eigentümlich lebhaften Neigung, 
welche für diese unrichtige Auffassung beim Personal 
nicht selten vorwaltet. Eine andere Schwierigkeit kann 
sich etwa ergeben, wenn ein auf der Bergfahrt begriffener, 
schwerbelasteter und achsenreicher Güterzug vom Vor- 
signal den Befehl „Langsam“ erhält; in einem solchen 
besonderen Falle erscheint vielleicht ein gewisser über- 
flüssiger Fahrzeitverlust möglich, allein in jedem anderen 
Falle wird der strikte Auftrag zum langsamen Falıren 
keine andere, als eben nur die ohnehin unvermeidliche 
Verzögerung der Fahrt zur Folge haben, dagegen die 
Wirkung des Haltsignals am Hauptsignal in umso höheren 
Maße fördern und sichern. 

Mag man die besprochene Änderung des Signal- 
charakters der Vorsignale noch so eingehend und pein- 
lich überprüfen, so werden sich immer nur dafür Anhalte 
gewinnen lassen, daß durch die neue Vorsignalform hin- 
sichtlich ihres besonderen Zweckes der Verschärfung 
wichtiger Hauptsignale gegen früher nicht nur keinerlei 
Beeinträchtigung, sondern tatsächlich eine strengere und 
schon deshalb höher anzuschlagende Leistung erzielt wird 
und daß also die in Rede stehende, anscheinend nur 
akademische Abweichung von anderen Signalordnungen 
eines wertvollen praktischen Kermes nicht entbehrt. 

DR L. K. 
Die amerikanischen Eisenbahnen nehmen 
Stellung gegenüber der proponierten Ein- 
führung eines Zentralabreehnungs-Bureaux 
(Clearinghouse). 

In der Konferenz der amerikanischen (Versinigte Staaten, 
Canada und Mexiko) Eisenbahn - Rechnungsbsamten, welche 
unter Anwesenheit von über 200 Mitgliedern am 30. Juni 1905 
in New-York abgehalten worden ist, wurde die seit längerer 
Zeit dort ventilierte Frage — ob die Einführung eines Zentral- 
abrechnungs-Boreaux rätliech sei — eingehend besprochen und 
sind die Versammelten zu dem einstimmigen Beschlusse 
gekommen, daß die Einführung eines oder mehrerer solcher 
gemeinsamer Bureaus weder nützlich noch zweckmäßig, sondern 
überflüssig und störend sei und nur Mehrkosten verursachen 
würde, 

(Siehe: Present Method of Settling Interline Accounts 
between Railroad Companies in the United States, Canada 
and Mexico versus — a proposed Railway Clearing 
House). 

Aus der ausführlichen Begründung will ich nur den be- 
zeichnenden Satz hervorheben, wonach die Versammelten die 
Überzeugung anssprachen, die Engländer hätten gewiß kein 
Railway Clearing houss eingeführt, wenn sis damals schon die 
einfache und prompte (25 Tage nach Monatsablauf ans- 
gleichende) Art der Grenzabrechnung des Transitverkehrs ge- 
kannt hätten, welche Amerika derzeit besitzt, 

Die Leser dieser Zeitung werden sich vielleicht noch auf 
meinen Aufsatz in Nr. 3 ex 1905 erinnern, in welchem ich 
unsere österreichischen und ungarischen Eisenbahnzentral- 
Bureanx einer Kritik unterzog und die Meinung aussprach, daß, 
wenn man selbe nicht fundamental umgestalten könne, es 
zweckmäßig sei, damit reinen Tisch zu machen. Dies gab zu 
diversen Erwiderungen Anlaß und mag es daher interessieren, 
die mit mir übereinstimmende — ja noch viel weiter in der 
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‘Verurteilung gehende — Meinung der geschäftlich zweifellos 
an erster Stelle stehenden amerikanischen Praktiker kennen 
zu lernen, A. v. Loehr. 


Sicherung und Befestigung der Schienen auf 
Holzschwellen durch Verdübelung nach 
System Albert Collet. 


Vortrag gehulten am 28. Februar 1905 im Club österr. Eisenbahn- 
benmten von Regierungsbaumeister Schwabach (Frankfurt a. M.). 


(Schluß,.) 


Ein Vorteil der verdübelten Schwelle, der nicht hoch 
genug veranschlagt werden kann, liegt in der Beseitigung der 
Einkerbungen durch die Unterlagplatten (Fig. 20). Die Figur 
zeigt eine imprägnierte Schwelle aus Kiefernholz, welche mit 
anderen im Jahre 1888 auf der Schnellzugsstrecke Paris— 
Lyon verlegt, im Jahre 1896 herausgenommen, verdübelt und 
wieder eingelegt wurde. Im März 1904, nachdem die Schwelle 
16 Jahre gelegen hatte, wurde sie, mit einer Reihe anderer 
gleichzeitig verlegter Schwellen der französischen Dübel- 
gesellschaft auf deren Wunsch zum Zwecke der Vorführung 
überlassen. Von im Jahre 1896, des Vergleiches wegen, un- 
verdübelt wieder verlegten, alten Schwellen, mußten bereits 
im Jahre 1900 die letzten ausgewechselt werden, während 
die verdübelten alten Schwellen noch heute, nachdem wiederum 
ein Jahr verilossen ist, von den zur Probe herausgenommenen 
abgesehen, auf der Strecke liegen und nach Ansicht des Herrn 








Coecehin, des dortigen Abteilungschefs, der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, noch auf praktisch unabsehbare Zeit weiter 
liegen können. Die Strecke wird täglich von 48 Zügen mit 
Geschwindigkeiten bis zu 120 km befalren. 

Durch diese Eigenschaft der Dübel, der guten Aufnahme 
von oben wirkender Kräfte, kann sich die Verd#kklung unter 
Umständen allein schon bezalılt machen, indem dadurch die 
Bestrebungen, der Weichheit des Schwellenholzes durch Ver- 
größerung der Platten entgegenzuwirken, gewissermaßen zum 
Abschluß gekommen sind, Es können vielmehr vorhandene 
Bestände alter Platten vorteilhaft wieder Verwendung finden, 
ja, man hat häufig die Unterlagplatten überhaupt nach der 
Verdübelung fortgelassen; so wurden z, B. auf der Moskau- 
Windau Rybinskabahın, von welcher ich vorhin berichtete, nur 
die Schwellen unter den Stößen mit Unterlagplatten versehen. 
Ebenso verlegten die Andalusischen Bahnen, selbst in den 
stärksten Krümmungen und Steigungen, bisher mehr als 
700.000 Schwellen, großenteils olıne Platten und die däni- 
schen Staatsbahnen lassen sogar, bei Verwendung der glatten 
Dübel, über welche ich nachher berichten will, die Platten 
fort. Ich möchte die völlige Fortlassung indes nicht empfehlen, 
denn die Unterlagplatte bedeutet zweifellos eine wünschens- 
werte Verstärkung des Oberbaues, 

Außer den angeführten Vorzügen gegenüber mechani- 
schen Einwirkungen, gibt der Dübel selbsttätig gleichzeitig 
einen wirksamen Schutz gegen die Fäulnis, und zwar nicht 
nar in der unmittelbaren Umgebung der Schwellenschrauben. 
Der Abteilungschef der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn, Herr 
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Cochin, aagt darüber in einem Berichte im Anszuge fol- 
gendes: 

„Unverdübelte kieferne Schwellen, die versuchsweise 
gleichzeitig mit verdäbelten verlegt wurden, zeigten beim 
Durchsägen an verschiedenen Richtungen sebr deutliche Sparen 
von Feue':igkeit, die, von den Löchern der Sehwellenschrauben 
ausgehend, ‚sich auf größere Entfernangen in Richtung der 
Holafasero erstrecken. Die verdübelten Schwellen dagegen 
wiesen ein durchaus gesundes und trockenes Holz auf. 

Die Feuchtigkeit, welche durch die Bohrung der 
Schwellenschrauben eindringt und sich durch Vermittlung der 
Langfasern dem einer Tränkung widerstehenden Kernholze 
mitteilt, ist demnach hauptsächlich schuld an der #0 überaus 
raschen Fäulnis der Schwellen. Durch den einschraubbaren 
Dübel ist es gelungen, diese eintretende Fäulnis, unter gleich- 
zeitiger Verbesserung des Halts der Befestigungsmittel, zu 
verhiudern.* 

Diese Beobachtungen Cochins sind insbesondere für 
die Frage der Verdäbelung buchener Schwellen von Wich- 
tigkeit. Das in Deutschland und Österreich zur Verwendung 
gelangende Buchenbolz ist bekanntlich zum größten Teil des 
Bestandes rotkernig, der rote Kern ist aber nicht tränkbar, 
Es muß daher jede Spur von Feuchtigkeit von dem Kernhols 
ferngehalten werden, beim Eintreiben der Nägel sind indes 
Sprünge und Risse nicht zu vermeiden, das Nagelloch er- 
weitert sich bald, Feuchtigkeit dringt eln, der rote Kern 
fault häufig schon nach kurzen Zeit heraus und die Schwelle 
geht nach wenigen Jahren zugrunde, Auch bei Verwendung 
von Tirefonds liegen die Verhältnisse nicht viel günstiger, 
nur in Verbindung mit dem dicht abschließenden Dübel ist es 
möglich, das Kernholz vor der an den Befestigungsmitteln 
eintretenden Feuchtigkeit zn schützen. Der Schraubdübel ge- 
stattet daher anch die Verwendung der buchenen Schwelle 
mit größerem Vorteil ala bisher, zumal anch die Haltekraft 
der Befestigungsmittel, wie ich vorbin in den Kurven zeigte, 
verbessert Ist, 

Ein Einwand, der gegen die Verdübelang hin und 
wieder vorgebracht wird, ist, daß die Schwellen durch die- 
selbe übermäßig geschwächt werden. Diese Ansicht ist un- 
richtig. Wie bekannt, werden die Löcher, welche die Tirefonds 
aufnehmen, durch die ganze Schwelle hindurch gebohrt, Der 
Durchmesser dieses Loches schwankt z. B, nach den Vorschriften 
des prendischen Oberbaubuches je nach dem verwendeten 
Tirefond und der Art des Schwellenholzes zwischen 14 und 
17°5 mm, ich will im Mittel mit einem Bohrloch von 15 mm 
rechnen. Das für den Dübel zu bohrende Loch hat einen 
Durchmesser von 35 mm Kerndurchmesser. Durch die Ver- 
dübelung werden also 20 mm, oder bei zwei in einem Qaer- 
schnitte nebeneinander sitzenden Dübeln, 40 mm Holz mehr 
weggenommen, als bei der unverdübelten Schwelle. Es bedeutet 
dies bei einer Schwellenbreite von 260 mm, eine Schwächung 
von etwa 150%, welche in Wirklichkeit dadurch verringert 
wird, daß der Däbel eingeschraubt und mit dem kegellörmigen 
Kopfe in der Schwelle fest verspannt wird. Vergleicht man 
damit, daß alte unverdübelte Schwellen durch das Nach- 
dechseln von der ursprünglichen Höhe von 16cm auf 12 em, 
ja auf 10cm geschwächt werden, so ist die Verringerung 
der Widerstandefähigkeit die dreifache, nämlich beinahe 45°/,, 
da die Widerstandsmomente sich wie die Quadrate der Höhen, 
also von 16° auf 12° vermindern. Bei der großen Länge 
der Dexelfläche kaun er ferner viel leichter vorkommen, daß 
durch angünstiges Stopfen in einem der geschwächten Qaer- 
schnitte übermäßige Spannungen anftreten, als bei der Ditbel- 
befestigung, wo die beroelinete Schwächung nur in einem 
einzigen Querschnitt vorhanden ist. Von den oldenburgischen 
Staatsbahnen vorgenommene Versuche haben ebenfalls das 
Resultat ergeben, daß die Schwächung unbedentend und ohne 


Nachteil ist, schließlich hat auch die praktische Erfahrung 
niemals irgend welchen Anlaß zu Bedenken gegeben. 

Neben den rein technischen Vorteilen zeichnet sich das 
Dübeleystem durch seine hohe Wirtschaftlichkeit aus, Rechnet 
man den Geldwert einer fertig im Gelelss verlegten, getränkten 
Kietern- oder Buchenschwelle zu K 4, so entspricht dies einem 
jährlichen Kostenaufwande von rand 65 b, eine etwa acht- 
jährige Nutzuugsdauer und 4%) ,ige Verzinsung vorausgesetzt. 
Dazu will ich diejenigen Unterhaltungskosten hinzuschlagen, 
welche darch die Verdübelung erspart werden, das sind die 
Kosten des Umbohrens oder Ummnagelns, sowie des Nach- 
dechselns, mit den damit zusammenhängenden Arbeiten des 
Wiederanfrichtens des Gleises, des Nachstopfens u. ®. w., 
Arbeiten, welche bei kurvenreichen Strecken häufg schon 
nach wenigen Monaten wiederholt werden müssen. Die Kosten 
für diese Arbeiten, einschließlich des Materialwertes der 
Pflöcke zum Ausfüllen der alten Nagellöcher, belaufen sich 
bei einem Lohnsatze von 3 K auf etwa 50 h pro Schwelle. 
Rechnet man im Mittel nur mit einem jährlichen Kosten- 
aufwande von 15 h, so ergibt sich unter Zuschlag der vorhin 
berechneten 65 h für Verzinsung und Abschreibung ein jähr- 
licher Aufwand von insgesamt 80 h. Der Preis der Aus- 
rüstung einer Schwelle mit sechs Dübeln kaun za K 1.20 
gerechnet werden, Weon man somit alte Schwellen verdübelt, 
statt sie durch neue zu ersetzen, so machen sich die Kosten 
der Verdübelung bereits bei einer Verlängerung der Nutzungs- 
dauer von weniger als zwei Jahren bezahlt. Hente ist nın 
der Nachweis erbracht, daß mit einer Verlängerung von 
acht bis zehn Jahren mit Sicherheit gerechnet werden kann. 
Auch in den Ländern mit noch billigeren Schwellen, als sie 
Österreich bat, ergibt die Rechnung gleich günstige Kesul- 
tate. Auch die Annahme einer größeren Nutzungsdauer Andert 
das Ergebnis nur unwesentlich, wie eine Nachrechnung leicht 
zeigt. Hieraus orklärt sich z. B, auch das erhebliche Interesse 
‚der russischen Balınen an der Verdübelung trotz ihres billigen 
Schwellenmaterials, es gelangen dort vielfach Tannenschwellen 
mit Erfolg zur Verdübelung. 

Die günstigen Erfahrungen mit alten Schwellen ver- 
aulaßten bald, daß man besonders in Frankreich, Spanien 
und Deutschland auch der Verdübelung neuer Schwellen näher 
trat. Neben der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn möchte ich in 
dieser Beziehung besonders die Andalusischen Bahnen er- 
wähnen, sowie von deutschen Bahnverwaltungen, insbesondere 
die bayerischen, württembergischen und uldenburgischen Staats- 
balnen, ferner ist die Verwendung neuer verdübelter kieferner 
Schwellen für die Schnellbahnstrecks Marienfelde-Zossen, be- 
merkonswert; sie haben sich dort, nach einem Zeugnis der 
König]. Direktion der Militärbahn, trotz der bis dahin uner- 
börten Geschwindigkeiten von 200 km und mehr, auf das beste 
bewährt, wovon ich erst kürzlich an Ort und Stelle Ge- 
legenheit hatte, mich zu Überzeugen. Von russischen Bahnen 
ist besonders die Warschau-Wiener-Babn zu neunen, welehe 
mit der Verdübelung neuer Schwellen in diesem Frühjahr 
beginnt. Auch in Verbindung wit Stablschieren ist die neue 
verdübelte Schwelle in Anwendung gekommen, besondere bei 
der Orlsausbahu und den französischen Staatsbahnen. 


Man bat gegen die Verdübelung neuer Schwellen -ein- 
gewendet, daß man nach der Verdübelung für eine bestimmte 
Platte und für eine bestimmte Schienenform auf diese ange- 
wiesen ist und eine Änderung darin nicht mehr eintreten 
kann. Ich halte diesen Einwand nicht für ausschlaggebend. 
Zunächst führte ich vorhin schon ans, daß die Bestrebungen, 
welche auf eine Vergrößerung der Platte zielen, durch die 
Dübelbefastigung gewissermaßen zum Abschluß gekommen sind, 
indem die Größe und Form der Platte und damit auch die 
mehr oder weniger gleichmäßige Druckverteilung anf die ein- 
zelnen Dübel ohne Belang ist, ferner ist zu bedeuken, daß 
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sich die Fußbreite der Schiene, welche ja allein Schwierig- 
keiten bereiten würde, überhaupt meist nur um ein geringes 
im Laufa der Zeit verbreitert hat, da man sowohl aus Gründen 
der Herstellung, wie auch um eine wirksame Erhöhung des 
Widerstandsmomentes bei geringer Gewichtszunahme zu er- 
zielen, die Verstärkang möglichst nicht durch Verbreiterung 
des Schienenfußes herbelfährt. Schließlich ist die fortwährende 
Steigerung des Schienengewichtes überhaupt keine wirtschaft- 
liche Verstärkung des Öberbauss. Ich möchte in dieser Be- 


ziehung anf die eingehenden Untersuchungen Blums in der ee = 


Eisenbahntechnik der Gegenwart verweisen, welche ergeben, 


daß besonders in Ländern mit billigen Schwellenpreisen, die BR 
Verbesserung eines Geleises, welches den Betriebsanforderungen Cr 
nicht mehr voll gewachsen ist, zweckmäßig in erster Linie Q__—- 


durch Verstärkung des Stoßes, dann durch eine Verbesserung 


der Bettung, schließlich durch eine Verstärkung der Unter-3— 


schwellung und dann erst durch die Verstärkung der Schienen 
bewirkt wird. Bei Gleisen mit annähernd gleichem Gewicht 
sind die Anlagekosten umso höher, je größer der Anteil der ' 
Schienen am Gesamtgewicht ist, und dies tritt umso schärfer 
hervor, je niedriger die Schwellenpreise sind und je mebr es, 
mit Rücksicht auf die sichere Befestigung der Schienen auf 
den Schwellen zulässig ist, billiges Schwellenmaterial zu veor- 
wenden, Über diese Zulässigkeit kant aber bei Verwendung 
des Dübels ein Zweifel nicht mehr herrschen, nachdem seine 
Bewährung sowohl in den Kurven als auch bei den höchsten, 
bisher überhaupt erzielten Geschwindigkeiten erwiesen ist, | 
Interessant dürfte sein, daß die erste im Jahre 1896 ver- 
dübelte Strecke der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn statt der aus 
dem Jahre 1873 stammenden sechs Meter - Schlenen im 


Jahre 1903 neue von zwölf Meter Länge erhielt, wobei nur | 





acht der verdäbelten Schwellen außer Gebrauch gesetzt werden 
mußten, wie der Chefingenieor Morard der französischen 
Dübelgesellschaft in einem Attest mitteilte. 

Die Wirtschaftlichkeit der Verdübelung neuer Schwellen 
läßt sich, wie folgt, nachweisen, Der Geldwert einer neuen 
mit sechs Dübeln versehenen Schwelle, fertig verlegt im Gleis 








« 


I. 


Fig. 21. 


etwa ]oum größer, als das in der Schwelle vorgebohrte 
zylindrische Loch, so daß er mit leichten Schlägen eingetrieben 


‘ werden muß. Er besitzt eine kleine Bohrung, und zwar in 


der Figur für einen Hakennagel von 15 mm Seltenkante 
passend. Durch das Eintreiben des Nagels spannt sich der 
Dübel in der Schwelle vällig fest. In der Figur ist das 
Dübelloch durch die Schwelle ganz hindurch gebohrt, während 
Fridericia nur einige Millimeter tiefer bohrt, ala der Dübel 
lang ist. Ich halte dies nicht für richtig, da besonders bei 
stark gedechselten alten Schwellen beim Hinesintreiben des 


 Dübels der schwache Boden herausgeschlagen wird, 


Der glatte Dübel ist besonders bei den dänischen Staats- 


' bahnen in größerem Maßetabe in Aufnahme gekommen. Außer 


anter Berücksichtigung, daß das Vorzeichnen und Bohren bei | 


der Verlegung in Fortfall kommt, kann mit etwa K 5 an- 
genommen werden, Nimmt man ebeufalle nur eine achtjährige 
Liegedauer an wie bei der unverdübelten Schwelle, 80 stellen 
sich die jährlichen Kosten ebenfalls auf etwa 80 h, da die 
vorhin hinzugeschlagenen Kosten für das Umnageln, Nach- 
dechseln u. 8. w. fortfallen, Die Kosten für die Verdübelung 
werden also allein durch die Ersparnisse in den Unterbaltungs- 
arbeiten gedeckt, die Verstärkung des ÖOberbanes und die 
daraus folgende Erhöhung der Betriebssicherheit, die Ver- 
meidung der vielfachen und unangenehmen Störungen durch 
die hänfig wiederkehrenden Unterhaltungsarbeiten, die Ver- 
längerung der Nutzungsdauer der Schwellen um Jahre hinaus, 
werden ohne jeden Kostenaufwand erzielt. 

Batrefts der Unterhaltungskosten der verdübelten Schwellen 
dürfte eine Mitteilung interessieren, die der Chefingenienr der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbalhn Morard vor wenigen Tagen an 
die französische Dübelgesellschaft gelangen ließ; danach haben 
sich die Unterhaltungskosten der verdübelten Schwellen nach 
nanmehr bald neunjährigen genauen Beobachtungen und Auf- 
schreibungen sogar geringer als die von Hartholzschwellen 
ergeben. Es ist daher falsch, wenn hänfig gesagt wird, die 
Verdübelung mache aus einer Weichholz- eine Hartholz- 
schwelle, die verdübelte Schwelle leistet mehr; ich verweise 
nor auf den angenehmen elastischen Gang der Fahrzeuge und 
die daraus resultierende Schonnng des rollenden Materiales. 

Ich möchte noch kurz auf die glatten Schwellendübel 
eingehen, welche von dem früheren Rahndirektor der dänl- 
schen Staatsbahnen, Herrn Staatsrat Fridericia in Kopenhagen 
herrälren (Fig. 21). Die Figur lädt den Dübel in Verbindang 
mit dem Hakennagel erkennen, Der Dübel ist im Durchmesser 





einer Probestrecke Kopenhagen-Roskilde,, wurde vor zwei 
Jahren besonders die Strecke Holstebro-Herning und darauf- 
folgend Herning-Viborg mit glatten Dübeln versehen, insgesamt 
etwa 150.000 Schwellen, Die Strecke Kopsnhagen-Roskilde 
habe ich im Jänner dieses Jahres besichtigt. Der Versuch 
ist dadurch interessant, daß die Schwellen nur an einem Ende 
mit Dübeln versehen sind und daß an dem gedübelten Ende 
die Schienen ohne Unterlagplatte auf den Dübelköpfen auf- 
liegen, während unter dem anderen unverdäbelten Schwellen- 
ende Unterlagplatten eingefügt sind, Es war überraschend zu 
schen, wie sich im Laufe der drei Jahre, welche die Strecke 
jetzt in Betrieb ist, die Unterlagplatten sehon bedeutend in 
die Schwellen eingepreßt haben, während auf der Dübelseite 
nar eine geringe Einkerbung zu sehen ist, Gelockerte Nägel 
konnte ich nirgends beobachten, obwohl, wie mir gesagt 
wurde, es auf das strengste verboten ist, einen Nagel, der 
sich im Dübel gelockert haben sollte, obne eingeholte Er- 
iaubnis nachzutreiben und bisher seit der Verlegung keinerlei 
derartige Arbeiten notwendig geworden seien. Diese Ergebnisse 
sind natürlich in weit höherem Maße beim Schranbdübel ge- 
währleistet. 

Die Herstellung des glatten Dübels, wie auch das Ein- 
bringen desselben in die Schwelle ist naturgemäß billiger, 
als die des Schraubdübels, indes nur unwesentlich, da bei den 
großen Dübelmengen, welche jährlich gebraucht werden, das 
Schneiden des Schraubengewindes un. 8. w, nur eine unter- 
geordnete Bulle in den Gestehungskosten spielt. Immerhin 
habe ich bei der Besichtigang der Strecke den Eindruck ge- 


' wonnen, daß der glatte Dübel auf Nebenbalnen mit geringerem 
Verkehr und entsprechend billigen Schwellen, wo der Schraub- 


dübel etwas teuer wird, wohl Ersatz bieten kann. In Deutsch- 
land haben allerdings auch die Lokalbahnen n. s. w. trotz 
ihres billigen Schwellenmateriale überwiegend sich für den 
Schraubdübel entschieden. 

Von welcher Bedeutung die Erfindung des Hartholz- 
dübels ist, wird klar, wenn man bedenkt, daß zur Zeit mehr 


“ 
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als zwölf Milliarden Holzschwellen bei den Bahnen der Erde ! besitzen, damit wir dieselben genau nachrechnen und die Diffe- 


insgesamt im Gleise liegen und daß sich der jährliche Neu- 
bedarf auf über 200 Millionen Stück stellt, entsprechend einem 


Umbiebe von rand 400.000 Hektaren guten kräftigen Wald- 


bestandes. Es kann daher nicht wundernehmen, daß das 
Collet’sche Verfahren bei den Eisenbahnverwaltungen all- 
gemein lebhaftes Interesse und wohlwollende Förderung ge- 
funden hat und daß z. B. die größeren deutschen Staatsbalın- 
verwaltungen, wie die preußische, bayerische, die der Reichs- 
balinen a. =, w. ihren Bedarf an Dübeln durch langfristige 
Verträge gedeckt haben, Bei den Saterreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen werden zur Zeit etwa 60 Millionen Holzschwellen 
im Geleise liegen, der jährliche Nenbedarf wird sich insgesamt 
auf über 6 Millionen Stück stellen. Dies entspricht einem 


Umhiebe von 10 bis 12.000 Hektaren und wenn man be- | 


rücksichtigt, daß zur Schwellenerzeugung ein etwa 100}ähriger 
Bestand nötig ist, so ergibt elch die für den Schwellenersatz 
zur Zeit notwendige Waldfäche auf 1'2 Millionen Hektar 
dies sind beinahe 10°/, der gesamten Waldfläche Österreich- 
Ungarns. Wenn man nun bedenkt, daß diese sich ständig 
verringert, der Schwellenverbrauch aber zunimmt, so wird es 
erklärlich, daß die Schwellenpreise dementsprechend eins stetig 
steigende Tendenz zeigen, und zwar in weit höherem Maße, 
als in einem anderen benachbarten Lande. Pin Mittel, den 
Schwellenbedarf herabzumindern und gleichzeitig den Oberbau 
zu verstärken, gewinnt daher gerade für Österreich-Ungarn 
erhöhte Bedentung, so daß dem einschraubbaren Dübel auch 
bier eins bedeutende Zukunft beschieden sein dürfte, 








CHRONIK. 
Mißhbräuche der Frachtenreklamations - Bureaux. 


Gegen das Unwesen der privaten Frachtenrekla- 





mationse-Bureaus habeu seit Jahren nicht nur die Bahn- | 
verwaltungen, sondern aucl weitere Kreise Stellung genommen, | 


die durch die häufig strafgesetzlich verpönte Handlungsweise 
in Mitleidenschaft gezogen wurden. Auch unser Blatt hat 


mehrfach das Vorgehen dieser „Bureaux“, die nicht selten aus | 


einer einzigen dunklen Existenz bestehen, gebührend charak- 
terisiort. Wie sehr Bahnverwaltungen und Pablikum unter 
solchen Verhältnissen zu leiden haben, beweist nieht nur der 
noch in Erinnerung stehende Fall „Wille“, sondern u. a. ein 
Vorkommnis der jüngsten Zeit. Ein leider inländisches „Bureau* 
legte einer Bahnverwaltung Frachtbriefe vor, die ursprünglich 
— wis authentisch festgestellt wurde — Abfertigungsvor- 
schriften enthielten, 

Um nun Frachtkombinationen über andere Wege und die 
nachträgliche Anwendung des billigeren direkten Tarifes be- 
anspruchen zn können, bezw. um die Zusatzbestimmung I zum 
$ 61 B.-R. za umgehen, wurden die lästigen Vorschreibungen 
einfach ausradiert oder durch eine tintenzerstörende Flüssig- 
keit ansgelöscht. Die Bahuverwalteng machte die Strafanzeige 
und der Bureauinhaber wurde za einer Freiheitsstrafe verurteilt, 

In allerjüngster Zeit machte ein zweites Frachtenrekla- 
mations-Bureau ein anderes Manöver, das mit Fug und Recht 
angenagelt zu werden verdient, Die reichsdeutschen 
Handelskammern erhielten von diesem Bureau kürzlich 
folgendes Zirkulare: „Wir machen Sie nochmals darauf auf- 
merksam, daß die Bahnen fast beijeder Sendung {sle!), 
welche Sie aus Österreich-Ungarn empfangen oder 
nach Österreich-Ungarn zur Aufgabe bringen, beden- 
tend mehr (!) an Frachtgebühren einheben, als dieselben ein- 
zuheben berechtigt sind, 

In Ihrem eigenen Interesse ersuchen wir Sie deshalb uns 
gef. elıestens alle jene Frachtbrief- und Frankaturrezepisse 
einzusenden, welche Sie ans der Zeit von einem Jahre 
zurück bia hante über Weln- and leere Fässertransporte 
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renzen für Sie von den Bahnen zurückfordern können. 

Wir bemerken noch, daß wir die Nachrechnung Ihrer 
gesamten Frachtbelege, welche noch nicht Alter als ein Jahr 
sind, vollständig kostenlos durchführen, da wir 
als Entschädigung für unsere Arbeit bloß (!) einen 40°/,igen 
Anteil von dem Betrage beanspruchen, welcher tatsächlich 
durch uns von den Bahnen zurückgezahlt wird. 

Nachdem alle Frachtdifferenzen längstens innerhalb eines 
Jahres bei den Bahnen reklamiert werden müssen (anderen- 
falls dieselben durch Verjährung den Balınen zufallen), s0 er- 
suchen wir Sie nochmals, uos alle Frachtbelege gef, umgehend 
einzusenden,* 

Die deutschen Handelskammern, die noch nicht so ab- 
gehärtet gegenüber den Reklamationsehrenmännern sind, wie 
wir hierzulande, fanden dieses Rundschreiben höchst merk- 
würdig und sandten 85 an die Eisenbahndirektion ihres 
Bezirkes mit der Glosse, daß „der Inhalt dieses Rund: 
schreibens derart irreführend ist, daßsich Maß: 
nahmen gegen das.... Bureau empfehlen.* 


Trausporteinnahmen der k. k. österr. Staatebahnen 
im Juni 1905. 

I, Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8775 km.) 

Befördert wurden 5,140.700 Personen und 2,867.100 
Güter und hiefür 7,035.600 bezw. 14,629.300, zusammen 
K 21,664.900 (+ 769.340 gegen Juni 1904) eingenommen, 

Die provisorische Ermittiung der Transporteinnahmen der 
k. k. Staatabahnen ergab im Monate Juni 1905 anf den west- 
lichen Linien aus der Personenbeförderung K 5,165.300 
(4,160.600 Reisende), aus dem Gütertransporte K 10,160.200 
2,228.800 £), auf den östlichen Linien aus dem Personenver- 
kehre K 1,870.300 (980.100 Reisende), aus dem Giterverkehre 
K 4,469,100 (638.300 &) 

Gegenüber den definitiven Gesamterfolg des Monats 
Juni v.J. stelltsich die Einnahme des Berichtsmonats im Personen- 
verkelire um K 786.345 (-H 602.400 Reisende) höher, während 
die Einnahme des Güterverkehrs um K 17,005 (—— 19.400 ?) 
zurückgeblieben ist, 

Zu der Mehreinnahme des Personenverkealrs trugen die 
westlichen Staatsbahnen K 576.676 (+ 520.100 Reisende), 
die Staatsbabnen in Galizien und in der Bukowina K 209.669 
(+ 82.300 Reisende) bei. 

Ein Ausfall im Güterverkehre trat nur bei den west- 
lichen Staatsbahnen, und zwar im Betrage von K 20.803 
(— 5900 &), hervor, während das Östliche Staatsbahnuetz eine 
geringe Mehreinnahme von K 3798 (— 13.500 t) erbrachte. 

Die Mehreinnahme beider Staatsbahnnetze aus dem Per- 
sonenverkehre ist zumeist darin begrfindet, daß der Pfngst- 
verkelir heuer vollständig in den Monat Juni, im Vorjahre da- 
gegen in den Monat Mai fiel. Außerdem wirkten auch die 
günstigen Witterungsverhältnisse des Berichtsmonats fürdernd 
aut den Reiseverkehr ein, 

Der Ausfall im Güterverkehr ist allein anf den Umstand 
zarühbkzuführen, daß der Monat Juni d. J. um zwei Werktage 
weniger zählte als der Vergleichsmonat des Vorjahrs, 

Nachdem jedoch dieser Ausfall nur den geringen Betrug 
von rund K 17.000 ausmacht, s0 resultiert auch aus dem 
Güterverkehr dieses Monats — den Werktag zu mindestens 
K 400.000 Einnahmen gerechnet — eigentlich eine relative 
Mehreinnahme in bedeutender Höhe. 

UI. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslinge 38 km.) 

Befördert wurden 2,977.700 Personen und 61.200 t Güter 
und hiefür K 414.300, bezw. 75.100, zusammen K 489.400 
(-+ 47.228 gegen Juni 1904) eingenommen. 
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Nach der provisorischen Ermittlung. zeigt die Einnahme 
des Monats Juni 1 J. gegenüber dem definitiven Erfolge des- 
selben Monats im Vorjahre im Personenverkehre eine Zunahme 
um K 25.748 (+ 164.600 Reisende), im Güterverkehre nm 
K 21.480 (+ 19.800 ı). 

Dis Gesamteinnahme vom 1. Jänner bis 30. Juni 1905 
ergibt gegenüber der gleichen Periode des Vorjahrs beim Per- 
sonenverkehre einen Ausfall von K 24.810 (— 419.600 Rei- 
sende), im Güterverkehre dagegen eine Mehreinnahme von 
K 64.646 (+ 51.900 0), 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Mai 1905. Im der genannten Zeit sind auf den üster- 
reichischen Eisenbahnen 4 Entgleisungen auf freier Bahn 
(hievon 3 bei personenfährenden Zügen), 10 Entgleisungen in 
Stationen und Haltestellen (hievon 5 bei personenführenden 
Zügen) und 4 Streifungen in Stationen und Haltestellen (hievun 
1 bei einem personenführenden Zuge) vorgekommen. Bei diesen 
Unfällen wurde 1 Bahnbediensteter erheblich verletzt. 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Mai 1905. 

Im Monate Mai 1005 hat das österreichische Eisen- 
bahnnetz keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren, 

Im Monate Mai 1906 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 15,194.233 Personen und 9,514.428 t 
Güter befördert und K 55,156.587 vereinnabmt, d. i. per An 
K 2649. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 54,969.467 oder per km K 2672; es resnltiert daher für 
den Monat Mai 1905 eine Abnahme der kilometri- 
schen Einnahmen um 0°9%/,. 

In den ersten fünf Monaten 1906 wurden auf denselben 
Bahnen 63,268,156 Personen und 45,464.48] ? Güter be- 
fördert und K 256,225.297 vereinnahmt, 

In der gleichen Zeitperiode 1904 betrug die Einnahme 
K 254,416.840. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die fünfmenat- 
liehe Betriebsperlode des laufenden Jahres 20.809 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.559 Am 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Am 
für die erwähnte Zeitperiode 1905 aufK 12.313, gegen K 12.375 
im Vorjabre, d. i. um K 62 ungünstiger, oder auf das Jahr 
berechnet, pro 1905 auf K 29,551, gegen K 29.700 im 
Vorjahre, d. i. um K 149, mithin um 0°50/, unglnstiger. 

Betriebsergebnisse der k, k. priv. Siüd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn im Jahre 1904. Nach dem | 
Berichte des Verwaltungsrates sind die Einnahmen im ab- 
gelaufenen Geschäftsjahre im Vergleiche zu dem Jahre 1903 
um K 210.99221 = 3'050 /, gestiegen. 

Die Baulänge (zugleich Eigentumslänge) der gesellschaft- 
lichen Linten betrug Ende 1904 279542 Am, die Betriebslänge 
im eigenen Besitze 280419 km, zuzüglich der gepachteten | 
(in Preußen gelegenen) Strecken Reichsgrenze—Seidenberg | 
und Reichsgrenze--Lieban 285'113 ka. | 

Zuzüglich der mitbeiriebenen Lokalbalın Königshan— 
Schatzlar betrug di» Berriebslänge im Jahreedurchsehniut 
290544 km, Am Ende des Beriehtsjahres waren im Anschluß 
an diese Linien zusammen 27 Industrie- und Schleppbabnen 
im Betriebe. 

An Fahrbetriebsmitteln waren zur selben Zeit vorhanden : 
81 Lokomotiven, 66 Tender, 169 Personenwagen, 45 Gepäcks- 
wagen, 1386 Güter-, Pferde- und Vishwagen, 4 Postwagen, 
6 Schneepflüge. Gegen das Vorjahr hat im Stande der Fahrbetriebs- 
mittel eine Verminderung um #8 Personenwagen stattgefunden. 

Im Jahre 1904 (1903) wurden 2,811.325 (2,821.017) 
Personen befördert und hiefür K 1,732.206°79 (1,761.551°85 
eingenommen, 











Eigentam, Herausgabe und Verlag des Clab 
österr. Eisenbahn. beamteu. 
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Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hlscher, 


Das Reisegeplick (einschließlich Handetransporte) ergab 
im Jahre 1904 (bezw, 1903) 4558 (bezw, 4473) € und eine 
Einnahme von K 64.540°91 (bezw. 62.948°45). 

Im Berichtsjahre(Vorjahre)wurden 2,801.154(2,222.017) 
Parteigäter befürdert und daraus K 6,865.053.80 (6,638.112-98) 
erzielt, 

Die Gesamt - Betriebseinnahmen waren 
K 8,776.10384 (8,579.368'79). 

Der Vorschuß aus dem Titel der Staatsgarantie beträgt 
für das Jahr 1904 K 2,197.074°63, also um K 14.257°16 
mehr als im Vorjahre. 

Die Betriebsausgaben einschließlich der Ausgahen für 
die mitbetriebene Lokalbahn Königshan—Schatzlar stellen sich 
im Berichtsjahre ( Vorjahre) aufK 5,744.104°02 + K 13.326 02. 

Die Nebenausgaben betrugen entsprechend K 1,390.70275 
(1,183.036°56). 

Das Reinerträgnis der gesellschaftlichen Eisengießerei 
in Reichenberg war im Jahre 1904 K 51.707'20 (gegen 
K 48.657°59 im Vorjahre). 

Wird zu dem Überschuß von K 85,249:10 der Vortrag 
des Vorjahres im Betrages von K 264.497°39 addiert, so 
steben im ganzen K 349.746°49 zur Verfügung der Aktionäre, 

Über die Verwendung dieses Betrages stellte der Ver- 
waltungsrat den Antrag, den am 1. Juli 1905 fälligen Aktien- 
enpon mit neun Kronen (K 9.—) einzulösen und den ver- 
bleibenden Betrag von K 274.746°49 auf neue Rechnung 
vorzutragen, 
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CLUB-NACHRICHTEN. 


Neue Begünstlgung.*) 
Sommer-Etablissement „Venedig“, k. k. Prater, 
Englischer Garten. Ermäßigte Eintrittakarten & 66 Heller, an alien 
Tagen giltig, sind im Clubsekretariat erhältlich. 


Y'Wir ersuchen von dieser nenen, sowie von niten bisherigen Begunstigungen 
bei jeder sich kiietanden Gslogenhait Gebrauch zu machen und srentuelle auf die 
Begtiustigungen Bezug kabenden Wünsche und Hoklamatiouen dem Ciubsekrstarint 
briefich bekanntzugeben. 


Herausgegeben vom Club österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfead Hölder, Wien, I. Bötsatormatraße 18. 


Reihe I. Eothält Sonder-Abdriicke nmfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Elsenbahn-Zeltung“. 


Reihe Il. Enthält silbetfndige Werke, 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
1. Relhe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“, 
Von Hugo Koestler, k. k, ÖOber-Banrat, Ladenpreis K 1.20. 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reiche“, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
babnen, Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische br des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bossahardt Ladenpreis K 1,40, 

5. Heit. „Das Lokalbahnwesen In Österreloh“. Von Kar! 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1'20. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanautoni, k. k, Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — 90. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘, 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1:80, 

Hl. Reihe, Band 1: „Das österreichlsch-ungarische und internationale 
Elsenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Frans Hilseher, Bareau- 
Vorstandstelivertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Ladenpreis K 5,%. 

Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 


Druck von BR. Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Straubengnass Nr. 16. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrierendrahtm hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u. s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragsaile. 


Zug- und Leltselle für Elsenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. “03 


Ternitzer $tabl- u. Eilenwerke von Schoeller & &o. 


Zentral-Burean: WIEN, 1. Wildpretmarkt 10. Fabrik: TERNITZ a. d. Sädb,, N.-O. 
Tiegelguß-Werkzeugstahl 


Schoeller-Stahl 


Molybdän-Stähle Serbeirie 


auerbeiried, 
sowie für Präxisiomsarbeiten werden In dan Qualitäten : 
Schoeller-Pluto _ Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
erzeugt und können sowohl in Stangen als in fertigen Mossern bezogen warden. 
Schoeller-Chrem (extra bochhart), Schoslier-Seperlor (haıt, zähhart und 


Schosiler-Woltram ihochhart), B 
Schosiler-Mangan (sehr hart), Schoslier-Extra (bart, sählart u. zäh), 


Schoeller Prima (hart, zähliart und zäh), [17 


für ganz sub, öhnlich schneidhalt 
zum ferelerten Betrieb, Schmellbetrieb, 





Ö"%i, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX:2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung e 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. u. 








Dynamomaschinen « « « 


Schaltapparate 
Instaltationsmaterial, « « 


gen Hiektremeteren . 
{ Zähler 
«.« Bogenlampen. « « 


Wiener Installationsbureaux: ,Augmstinszatrane » 


“«« Ölterreichifch-amerikanilche 
Gummifabrik-Aktiengelellfchaft « 


Wien, XIlI/3. 
SIIRIZLLIIITTLLILIATIEADDITIIIE 
Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimateriallen, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten eto. eto. 
SEDILLLLIIIITDIID TER AI 
Unübertroffen von anderen Fabrikater, 


Yaporit -Diehtungs -Platten == 


besten und zäühestes Material, widerstandafähig selbe zewen höchsten 
"Dampfäruck. 4% 











Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


phie, Zeiepbouis, Eemurmablin, Wasserstands- 
Mrdimst Wassermesser, Minsnzänder. “i 
Bien apparate, Röntgen. Inriehtungen, Eiementenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Btark- und Sehwackstre Tele- 
graphen- und Telephonzwecke, Gummibleikabel, Leltangs- 
material für Imstallationstwockn etc, 


ge A 
Leopolder & Sohn 
| Wien, ll... Erdbergstrasse 52, 


| Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische SBtations- 
Deekungssignale und Bahuwliehter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegrapheu-Batterien und Leltungsmateriale, | 
Wassermesser Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken, 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


| CR HA cc FABRIKSBESELLSCHAFT tar 
| Korkindustrie, Isolationen 
„ und —DiTZ ı B. Prodakte 





alle Arten Korkisolierungon en Fabrikates 
Isallerangen für Überhitzien und de wöhnlichen, genäktti Del, Warm 
und Kaltwasser-Leltungen, Kälte igkeita- Waltagen. felgerätızon un N 
Kristallisateren für Temperaturen bis 20° 0 unter 
Isolierungen mit werbesserter Pouplier-Turkscher Wärmeschutz- 
masse „Patent Brüder Hoschek’, Kieselguhr-Kompositions- und 
Asbestisollerungen. 
zn leichter Zwischenwände, Stockaufbauten, Mansarden in Wohn- 
häuser: otels, Fabriken etc. Komplette, ug“ nad Eishäuser, Villen, 
Landhäuser, Baracken . W. 


Fugenlose „Union'‘- Korkfußböden, dar Ersatz für Linoleum. 
„Union“-Bleizement „Union“-Härteöl „Union“-Asbestkittete. 
Vor minderwertigen Nachakmungen wird gewarnt! Man verlange Muster und 

Prospekte! s1s 





BI Licferantin der k. k. Staatsbahnen etc, 











Neueste Sisters. elastische bad 


STAHLDRAHT - MATRATZE 


son 
k. u. k. Hof- und ausschl 
Hutter & Sehrantz priv. SBiebwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nicht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko- 









ze Ffernit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 







Das beste Dach Weitgehendste 
‚der Gegenwart! * Eternitwerke Ludwig Hatschek “ Garantien! 
Feuer- und sturmsicher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Referenzen. 
wetterfest und reparatur- Fabriken: Niederlagen: 0 

los, leicht, vornehm und Vöcklabruck, Ob.-Öst. Wien, IX, Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 






billig. Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassystraße 38. Prospekt. 





.ıı 





Dachkonstruktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
Beithalle, — » tentiert in Sattel- oder Bogen- 
\ “ form für jede Eindeckung. aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 148 


Lichtpausen 
Venen I, & OESTERREICHER 


a dachung von Reithallen,Sälen, Wien, VIII. Lerchenfeldorstraße 48. 
IN Werkstätten, Se huppen ete — Telephon 18,81. — Lieferant mehrerer Eisenbahn-Dirsktionen, 





sind wesentlich billiger als alle 


anderen Holz- und Eisenkon- 
” en struktionen und für Spann- 
SR weiten bis 40 m Aasppgeber 

ae 


Geil. Anfragen erbeten! 
Kostennnschläge ie 





Dampfschiffahrt-Gesellschaft «es 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Directe Fahrten nach Indien, De en 
Eildampfer nach Egypten, wöchentli 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 

ohenland, Thossalien, Syrien, dem BSohwarzen 

Meere etc. 

Eildampfer nach Cattaro, wöchentlich. 

Auskünfte und Fahrpläne beim 


Oesterr. Lioyd In Triest 


General -Agentie des Oesterr. Lioyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. — 






Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungars ı 


ä OSKAR SALE 
Architekt und kous. Stadtbaumelster 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 


Besitzer des Ausführungsreabtos. 





Sabıık ir ————— 


Eifenbabnficherungsanlagen 


Südbahn-Werk 
ET REEN „Tee Expreß“ Unternehmung 


Telephon H 12. Komotau (Böhmen). 


Bahnfchranken, Uorläuteficherungen, Schranken« 
nr a one Boktreune Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Tessorten bereitet, 


Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- j [ este Bognemlichuit enesel für Se Herren Zusmhebnheninten, SEHNEeS <i6. 
bäume, « Wechfelfperrfchlölfer. «ee. iu En ausdkienn sun besauend suelwonsennese er 








Hölzerne 





„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur-* we en 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- joder Type Ilefort 


mal im Jahre. Prünumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14.— 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung), Einzelne Hefte Sigmund Siebenschein, Wien, X. 


K 1.40, mit Franko-Postrersendung K 1.60, Nach Ungarn franko bon 15.156 f 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, Borschkegasse 4. ante 
franko per Post #0h. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien | REITER 


23 ma BO Belskouseroierung Georg Zugmayer & Söhne 


gewährleistet erfahrungsgemäß nur ereugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Avenarius Carbolineum. Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten 2. Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Carbolineumfabrik « R. AVENARIUS. Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Nalıt, Kupferdrähte, Nieten, 
rean: Wien, III. Hauptstraße 18. 
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K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Haltestelle Gimino. 

Am 15. Julid.J. wurde die zwischen den Stationen St. Pietro 
in Selva und Canfanaro im Km. 86-848 der Linie Divafa—Pola bei 
Wächterhans Nr. 58 gelegene Haltestelle Gimino für den Personen- 
und Gepäcksverkehr eröffnet. Die Verkehrszeiten der in dieser Halte- 
stelle Aufenthalt nehmenden Züge sind in den beztüglichen Fahr- 
plänen bereits kundgemacht, 

Die Fahrkartenansgabe findet in der Haltestelle statt. Die 
Gepäcksabfertigung erfolgt im Nachzahlungswege. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verband. 
Nachtrag V zum Teil II, Heft 3 vom 1. Juli 1902. 
Am 1. August 1905 tritt zam Tarifhefte 3 ein Nachtrag V 


Der Nacht entbält nene und geänderte Frachtsätze des 
Klassentarifes und der Ausnabmetarife, 
Druckstücke dea Nachtr sind zum Preise von 10 Pfg., 
bezw. 12h bei den bekannten Dienststellen za haben. 
K. k, prir. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutscher Getreideverkehr 


nach österreichischen 


Grenzstationen. 
Einführung des Nachtrages III. 

Mit 1. August 1. J. tritt zum Ausmahmetarif für den Ost- 
deutsehen Getreideverkehr nach Österreichischen Grenzstationen vom 
1. August 1899 der Nachtrag III in Kraft, welcher in der Station 
Deiekunleng und bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht 
erliegt. 

Exemplare sind bei der königl. Eisenbahndirektion in Breslau 
und bei der unterzeichneten Direktion zum Preisa von 10 Pfg., resp. 
12 h erhältlich. 

K. k. priv. Std-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil II, Heft 1 vom 1. Juni 1904. — Teil II, Heft2 vom 
1. August 1900. — Einführung von Nachträgen. 

Am 1. August 1905 tritt zum Tarifheft I ein Nachtrag II und 
sum Tarifheft 2 ein Nachtrag XI in Kraft. 

Die Nachträge enthalten neue und geänderte Frachtaitze des 
Klassentarifes und der Ausnahmetarife, sowie einige neue Aus- 
nahmetarife. , 

Die durch die Nachträge eintretenden Tariferhöhungen gelten 
erst vom 15. September 1905. 

Drackstäcke der Nachträge sind zum Preise von je 15 Pfg. 
bei den bekannten Dienststellen zu haben. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 





One ab 1. Mal 106. 


K. k. Österreichische Staatsbahnen, 
Kürzesto Zugverbindungen: 
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Ötasibareau der k. k. Österr. Stantsbahmen in Wien, I., Wallflschganee 15. 

Dosusninet Puhrkurtom Hangube Erkennung vun Ausbünien, Verkauf an Puhrpäkem in Tanskenimak, 
Leuten mund nach in allem Taha- Traifien und Beikunge- Tansukisilien nhhiklich. 

Win Bachtantun vun KR Admadu han dA Früh ala durch Unikerssnithen dme Minisiemnitfen banslichnet 












Die bekannte‘ Ungarische Waggon- und Maschinenfabhrik- 
Aktiengesellschaft in Raab und Wien, die sich seit geraumer Zeit 
auch mit der Fabrikation von Transporteinrichtungen, insbesondere 
Klein- und Feldbabnen für die Industrie erfolgreich befaßt, hat dieser 
Tage mit den Mailänder Ingenieuren Ceretti und Tanfani einen Ver- 
trag abgeschlossen, durch welchen diese der genannten Fabrik das 
Recht einräumen, in Österreich-Ungarn und den Okkupationsgebieten 
deren patentierte Erzeugnisse zu verwerten. Die genannten Ingenieure 
sind Spezialisten für die Konstruktion von Seilbahnen, und ist dieses 
neue Arbeitsgebiet der Ungarischen Waggon- und Maschinenfabrik- 
Aktiengesellschaft für die österreichische Industrie umso wichtiger, 
als hierzulande keine bedentende Bpezialfabrik für Beilbahnkon- 
struktion besteht. Der Wert dieser Art von Transportmitteln ist im 
Auslande allgemein anerkannt, dieselben werden von Jahr zu Jahr 


mehr eingeführt und sind die seitens der Aktiengesellschaft er- 
worbenen Patente von allgemein anerkannter Vorzüglichkeit. 








K. k. Österreichische BStantsbahnen. 
Glltig ab 1. Jani 1908. Sommerdienst 1905. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach lunsbruck, Zürieh, Genf, Basel, Paris {ri 
Ariberg), Mailand (rin Artberg—Bt, Gottbard) und München (vie Salsburg), 
sowie umgekehrt. 





















@ Wien Wbhf. ab 52%, + über Amstettan—Selstal— Hischofsbofen. * über 
Wistertbur—Bt. Margarsten, $ Vom 1. Juli bis 18, Beptembar (Engedis-Expreß). | 
( Wien Wohl. an 7W, 

(f) Direkte W 1. und Il. Klasse «wischen Wiea— München, | 

Wien - Zärieh— Basel (- Orlando) und Prag—Lins—Inssbrurk; 
zwischen Wien— Innsbruck und Bagel— Langres, zurück Paria— ; Sehlaf- 
augen ]. und Il. Klasse zwischen (Budapest—) W 1en— 


—Züriek 
Direkte 
Basei-Parla, III. Kiasss zwischen Wien— Buchs (Eheintal); wagen 
zwischen Wörgl Zürich, zurück Zürich— Saalfelden und von Vesaml nach Paris; | 
Schlafwagen |. Klasıe 








IL. Klasse zwischen Wien— Zürich, zurück I. 
Parla—Basel, I. und II. Klasse Basel— Wien. 
(7) Direkte Wagen I. und II. Kinsse zwischen Wien— Balsburg— 
Basel über Buchs (Hbeintal), zuriick Zürich—Balrburg— Wien über Bt. Mar- 
pay, ya ra Der über Buchs (Bheintal), III. Klasse zwischen Wien— 
old IM 












kirch (—Lin 
Reichenhall), 











| Witkowitzer Bergba 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


und Telsgrammadrms: MWilkowiiz, Eisenwerk. Eissnbahsstatlon : 
BSehönbruns und Mähr,-Osras der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Hobeisen, ware, vornehmlich Böhrenguß nach stehender 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinse- und auch Baugus, 
Stahlgus, Walzmaterial und zwar: Btab- und Passoneisen, Bas- und Waggon- 
träger, Boserroir- und Kesselbleche, Stabstahl, Stahlblerhe, Eiserbahn- und 
Grubenmnschinen aus Mar'instahl, Tyres aus Martin- und Bpesisimahl, Eisen- | 
bahnwaggonräder, Waggonschsen, komplette Eäderpaare, Wechsel und Kressun- 
gen, Drebschsiben, Wasserstations-Einrichtungen, Dampfkessel, Baserroire, || 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baakomstruktionen, Gittermaste, Behmiede- || 
“tücks und divams Zeugschmisdware, Maschinenbau, speziell Bergwerks- 
| maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätze nnd Ausführung || 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweiäte Bisch- |) 
waren, slumpf- und patentgmschweißte, wis such nahtlose Röhren, Bohrmaste, | 
fousrfosie Ziegel und basische Btalne. | 


Anfragen sind zu richten am die Zentral-Direktion in Wiikowitz, Bisenwerk | 
oder an die Kommerzielle Virektion, Wien, I. Ope 06 oder an das Ver- 
kanfsburean, Prag, Stadtpark 19. 47 


Aulich-Uhren am. a. besten! 


—— Höchste Ausseichnungen auf allen beschickten Ausstellungen. ı 
Spezialitäten in Präzisionsuhren. “u 


BRÜDER AULICH, Uhr- and Chronomeiermacher — 


= WIEN, XV. Neubangürtel 11. 
Erzeugung elektrischer Uhren für Eissnbahnswecke, Zeit-, Signal-, Wächter-, 
Kontrolle-, Perron- und Termuhres, Größtes Lager in Taschen-. Pendel- und 
Wecker-Ubren. Alle Reparaturen prompt. Telenben 2442, Preisliste gratis und 
franko. Lieferanten der k.k. Btaatsbsamien u. mehrerer Kisenbahn- Direktionen. 


| WIEN 


Felix Blazicek, .""".. 


Fabrik für Eisenbahnausrästangs-Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke in Asbest, Eisen und Inprägniertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billsttenkästen, Plomblerzangen, Deooupler- 

zangen, Oberbauwerkzeuge eto, «28 
Lieferant der k. k. österr, Staatsbahnen. der meisten österr, Privatbahnen 






Post- 
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Baut und liefert in exaktoster Ausführung 403 


_Dampf-Motorwagen 


(vollkommen Awähries System) für Eisenbahnen jeder 


een 
I > 


F.X.KOMAREK = 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede, 











Motorwagenban ——— | Spurweite, für Persomen- und Gäbertransport mit und 
| ohne Auhängewaggon Dampfmaschinen und Pumpen für 
Botriebanwecks aller Art. — Dampfkesmsel aller Systeme, 


Wien-Favoriten 


weragrark | AU & C 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 


liefert : 
de PA TI DO) TE BA 3) 9/9 E11 FE CB en 
eg SptzelBehsun, Werkzeng-Soble-fmaschinen, Meß- und Kontrel'- 
Kaliber, Präsmaschinen. “07 


N) Wilhelm Beck & Söhne 


en „vun. Langegasse Nr. WIEN! Oraden Dalnle Benitabie 


Wawerreisigungs- Apparate für Komel-und Indantriowasser, 











0. Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CN. 
Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaf 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabriostion von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 
















ne Bar "Uniformen, Uniformsorten, feine 
graben 31, Herren-Gardereobe,Sportkleider. aus Bpecialmaterial nach amorikanischem System für den 






gesammten Hisenbahnbedarf, Industrie- und Kieinbahnen. 
Speolal-Abtheilungen für Turbinenbaun, Papler- 
fabriks- und Holzschlelferei-Anlagen 


furner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel* 
| für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 


Walöwalleie Preisliste samt Zahlungabedingnisse franko. 461 


Stefan x. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 















Wien Budapest | leuchtungsanlagen. 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co., Steinbrucherstr. Transmissionen aller Systeme. 
BEER ABTHEILUNG für 






elektrische Beleuchtungs- und 
bertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


452 


Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und @ebrauchsartikel 


für den 


| 
Bahnbau, Bahnerhaltung®" 












Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarhe ! 


| Ianenanstrich! Nieht fenergrfübrlich! Nicht gesundheitsachädlich! 


und 
Betriebsdienst 






Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büfing. 


Telegramm- Adresse: Bahngdtz Wien Telephon. 






| Ermöglicht helchte Lonlüsung des Kosselsteines, verhindert 






absolut die Duschrostung, Korrosion der Kesselbleche und 
schütss bereits kormdierte Stellen vor weiterem Schaden. 


„A BC“ Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. su 





Feinste Referenern! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, II1/4, 










DRESDEN SINE SE RSERENESTE SIE ER SARRE, 




















Die Allgemeine Cautionsba=k anriährt au Elsenbahnbeamtr Liarlehen gegen Gehaltevor- 


merkung zu außerordentlich güsstigen Bedingungen, u. zw.i 1. Die Bank fordert an Darlahenszinsen 

pro anno 6195; welbstredend immer von der verbleibenden Rostschuld. 2, Der Darichenawerber hat sich 

hinsichtlich seines Gesundheitieustandes einer ärztlichen Untersuchung mu unterziehrn. Die übliche tetırı 

® Lebensversicherung wird jedoch sicht verlangt, Für dem Fall des Ahlehens des Darlehemswerbers erlischt 

die restierende Schuld, #0 daß dem Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt bleibt. Pür diesen seitens 

der Hank gebotenen Vorteil Ist alljährlich ein mäßiges Schadendeckungsentgelt, dessen Höhe sich nach 

: , ‚ dem Alter des Darlohenswarbars richtet, Immer nur von der verbleibenden Hestschald zu bezahlen. 5 Die 

übliche Stellung der Bürgen kann gegen eins wiumal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben. 

JeMEInG al 1083 ni) 1engese st d «3 Persent der ' arlehomssumme ) 4. Bali der Krteilung des Darlehons werden als einmalige Kosten die 
Haranslagen und 1 Perzent Baukprorision in Abrechnung gebracht, 


6 -Bep Ust ich: 
unmiHepuälsntkun für Erg Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Autragsformulare zur Ver- 





WIEN, IV. Technikerstraße Nr, 5. Ingang. so 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, W Wien, IX. Hörlgasse | b. Doc 
Eigentum, Herausgabe und Verlag den Club “Für die Redaktion verantwortlich Brass von RB. Spies & ©. = 
österr, Einsnbahnbeamten. Dr. Franz Hilscher, Wien, V, Bezirk, Straußengasss Nr. 16. 


F 5 GE hu un — . = 5 z cd 





TE TEE EB nn iD SEE nn = 
ee 12 r rer . 


pe nn 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun: 





Redaktion und, Admisistratien ORG A N Abonnement iakl, Postversendung 
Tolopbon Nr. 336 In Üsterreich-Ungarn: 
Postsparkassen-Konto der Admind- a K 10. Halbjäbrig K 6 
vn cin GLUD Österreichischer r Eisenbahn-Beamten. anni Ak. 1. aliahrg Mi. 

Beiträge se er dem vom Bs- e nn 1 Fre TTS og Gnanjährig Fe lhjahrig Pr. 10. 
BSR TUR Tarife Erscheint von April bis September Spiellagen & Schurich In Wien. 
a acc am 1. und 15. Jedes Monates, von Oktober his März jeden Montag, ee nn 
N® 19, Wien, den 15. August 19065. XXVIIL Jahrgang. 

hä en L—_—_—___————-ä«ä««eeeeeee a — 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne Jeden aomatigen Zumais angerührt, int 503 


YDROCHROMIN 


schbs ui 5 und gibt einen geruchlosen, emall- 
barten, glatten, 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 29. 


Lieferanten sämtlicher Sitaatsinstitute und 
Anstalten 


Bautheodelite, Universal-Nvelllar- re 


meier, Wiehsitvenstseln, runs togel Tea. 
porteare, Panto; Per Ten es- 
at e 1 ete. 


Brüoken- re "Zeichner 
so4 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 


und Osse, Bogen und Unweiter unempfindlich ist. 
Der Auktion Bi und Dewährt ich auf ads taten Dachkonstruktionen in Holz » « 
Ziegel Fe Hols, Eisen, Blech «so. Satteldach. 


Im? Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben Beithalle, Grimma, 8. 
erhältlich. - — 


Prospekte, Master u. Preise auf Verlangen franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/i Liechtenstelnstraße 17—L. 


& Klingert & 


ist anerkannt die einzig beste a. für höchsten 
Dampfäruck und überhitzten ee etc. etc. 


Klingerit wird dart ampfnblen, wo noen kninn Diehtang autenrnoben hat ! 


PESDDISI, Platten 
Klingerit °*' 5 


Ringe una jan e 
Fassonstücke > 1 J auf 
nm. sm 





in fast allen Kulturstaaten pa- 
„ tentiert In Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Are hitgkten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
| Werkstätten, Schuppen etc., 
ul, sind wesentlich billiger ale alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
OR struktionen und für Spann- 
weiten bis 40 m ausführbar. 
Gel, Anfragen erbeten! 43 
Kostenanschläge gratis 
Alleiniger Vertreter fir Österreich- 
ngarn; 
| OSKAR SALB 
u Architekt und koms, Stadibans eiater 
Wien, VI/2 Mittelgasse 87 


Siemens $ Balske] 
Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


ae a yerni Keaermelden, Wasserstands- 
u see, SF aose Winenzlnder. “u 
Igen- ineichtangen, "Eiomentenb an. 

























wenn sie 
auf 

einer Seite über die 

ganze Fläche mit der registrierten 







4 
versehen 


“u Schutzmarke lingel wer 


Die unter den verschiedensten „it'* Namen anfgstauchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat , ‚Klingerit' niohte gemein, 
sondern sind meisten« gans u 
Nachahmungrn 
Man kanle daher nur „‚Klinxzerit * and at 
NAHEN: weiche diese Schutsmarks nicht 
auen, als unsecht zurück 


Rich. Klinger, ae 


Sign ee Rön 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Stark- und Sohwachstrom, Teln- 
graphen- us Telephonzwocke,. ünmwmibleikabel, Leitungs- 
für Installationszwecke ete, 







Jesefsthater Gummi-u. Originale een Bren Auen am 
taata Spiritas-Ausstellung Wien . 
® Asbestwarenfabrik Dichtungsplatte Echt nur ör RÄT au ee 


a Walzendruck. 
Kormanditgesallschaft WIEN, IX, griginal Dichtungsplatte ana"averniteten" amp 
® MOOR & Co, ®  Liechtensteinstraße 53, Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
ax Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und frauko, 505 
FTPTTTFPFPTPFFFTFFPTITTH 


= Export nach allen Staaten! » FPPFPFFFFTVFFFTTT 


VE ei > rt u -_ 


Dan Mitgliedern des m österreichischer Eisonbahnheamten 


bestens empfohlene firmen: —= 





— 







und technische Zeichnungen 


in tadelloser Ausführung liefert die 


Pläne Erste technisch-artistische Anstalt - - 


Franz Hierhammer 
(Christ. Höllers Nachfolger) 


WIEN, V/1 Wienstraße 45. 
Trifailer Kohlenwerks- a0 
Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben- und „0X KOLER a 
Ölfarbenmüblen «= " 


I. Schellinggasse 16. 
Fußbodenfabri ee Peer 


Fabrik: Xi. Kaiser-Bbersdorf, Zinnergame 
Nr. 6, Telepkon Simmering 48. 440 


Bursan: 1. Kolowratrine 9, Telephon 1864. 








| Gegründet 1868, Telephon 7981, 








































| Erenuyt Fr Kernen = "Wechanlstrom-Generstoren u. Motoren ın. höchat, Leistungefakto: 


RUBEROID # #* 


seit 12 Jahren bewährtes Dachdeckungsmaterlal, 
Doterna o& Keine Erhaltungsanstriche Kestaafre) 


kastenfrel. 
I> Karbolineumfabrik © R. Avemarius wien, mı. Hauptstraße 18. 


x... Weohselseitige Brandschaden- 
uam  Versioherungs-Anstalt 


ken Jahre 1835, Wien, I, Wollzeile 39, ———— 
Die Anstalt versichert: a) Gebäudes samı deren Zubehör, 

















418 
| Beserrefond d. Amat.: K 8,215.614, Gea.-Versichrrungssumme K 2 239,381 842. 








Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erseugen In bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten er Form und Grösse, Randkupfer fttr Bolzen, 


Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
235 


Scheibeben u. sa. w. 








Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 456 


W.Schwaab & Lomp. 


zum gg Graf Radetzky“ 


ö Privileglen- -nbaber für Offizierskrawalten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopl und andere Neubelten. 


Preiskurante gratis und frankeo, 















f halsche Fabrik, arolinenthal, Königsstr. 151, Teleplıon 1989, Filiale: Wien, VIl2 Lindungnsss 34, Telsphon 1606. Baut nn 
Fr. Kritik, fr en aa . Belsuchtang, er Vollbabnen (nach Br mit Oberleitung od, "Btromsuführung im Niveau, KraMmübertragung für Fabriken eto. 














Gegründet 1836. 


für Bahnbeamte 


Uniformen u. » «SOrtEN Ina Diener « « 


umpäshlt zu billigsten Preisen 


Josef Zimbler 


WIEN, VIl2 Burggasse 33, 


Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge "inne Luftdruck- 
Schmiedeh mmer u. andere Schmiedemaschinen "ehmistenuckee 
a na a at d. Schönmann, Prag Il. 


für Lokom: und 
nägel, Schrauben, Muttern, Nieten eto. ur 


JOSEF SCHATZ, Grarier- u. a Ku nn er Emngusg: 


Spesialist für Statlonsansrüstung mit en, bibusiuug, Nummera 
turen, Amiasirgeln, Btahlpunsen, Brennstempeln, 


- Lieferant der k. k. österr, Zuatelahen ae. — 


Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt . 1, Volkagartenstrade 3; | 


Vermietung von Spezialwagen aller Art, Kastenwagen und ung 
Kühlwages, Ziatern . Pr 


Neu! Pluvius-Sommerkappe, #0 Gramm 

Gewicht, wasserdicht Impragrmniert ‚form- 
haltsaod, Neptun. Diensikappe, wasserdicht, 468 

waschbar. ntaloge gratis und franko, 

































inmpen «ig. Pat., Mei-, Kontroll- u, Blockapp, eto “to, Big. Lusterfab, 461 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Noustadt. | 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
boförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 





er 18561. 


Firma gegründ 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patenfanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Falix Blazibek 


Wien, V. Straußengasse 17. 





Glafer-Diamanten 


in ben zpaltenden 


Grapieren auf ae u 





ar Tee FABRIK | 
li i sı6 für | 
Alm mm | Eigenbahnausrüstungs- 
Suter u. Ggatfaken Gegenstände 

von Bari er» Kalander, 9 


Feuersichere Holzschränke in Asbest, | 


wal ‚18. 
a um w RL Eisen und imprägniertem Holz. 





Feuerfoste Kassen, Billetien- 
Kt Rulchner abo, käisten, Plomblerzangen, De- 
wien, 9. Bolet rg rege 


Porzelangafle 18, II. 


: . Staatsbahnen 
dreist. a. Berlang. gratis u. franfo. = | a ee sen ji 


der meisten österr Privatbabmen. 








Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 








Wien, den 15. August 1905. 


XXVII. Jahrgang. 











INHALT: Die formelle Gestaltung der Tarife. Von Josef Fleischner. Die Elektrotechnik beim Bau der neuen Alpentunnels. Von 
Dr. tech. Artor Hrusehka. — Elektrische Bahnen: Elektrische Bahn Wien—Baden. Die englischen Sicherheits- 
vorschriften für elektrische Untergrandbahnen. Elcktrisshe Lokomotiven fir die Newyorker Zentralbahn. — Chronik: 

. Jahresbericht des Lebensversicherungs-Vereines von Eisenbahnbediensteten vormals Unterstützungaverein von Beamten und 


Dienern der 
Wärmen von 


riv. Österr, - ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft für das Jahr 1904. Die Ergebnisse der Fahrkartenstener. 
peisen und Getränken auf den Lokomotiven, Neue Bestimmungen Nber die Geschäftserledigung der königlich 


preußischen Stastsbahnen. Schnelffahrten ohne Lokomotirwechsel. — Literatur: Illustrierter Führer auf der Tanernbahn 


und ihren Zugangslivien. Die Säntisbahn. Praktisches Lehrbuch der ungarischen Sprache für den Selbstunterricht. —- 
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Die formelle Gestaltung der Tarife. 
Von Josef Fleischner. 

Bestrebungen, die vor Jahren zur Schaffung eines 
Mustertarifes für die direkten Güterverkehre der 
österreichisch-ungarisch-bosnisch-herzegowinischen Eisen- 
bahnen*) führten, waren vielleicht die Grundlage des 
Projektes, dessen Besprechung in erster Linie die nach- 
stehenden Ausführungen gewidmet sind. Der Mustertarif 
verdankte bekanntlich seine Schaffung dem Wunsche, eine 
formale Einheitlichkeit der Tarife zu erzielen. Der 
gleiche Wunsch war wohl auch die Veranlassung des 
Antrages, künftig die Tarife, und zwar vorerst 
im Bereiche des Nord-Südösterreichischen 
Eisenbahnverbandes „nur in Schnittformin 
der Weise aufzustellen, daß für jede der in 
die Tarifeeinzubeziehenden Stationen Sätze 
nach allen für sie in Betracht kommenden 
Schnittpunkten eingestellt und die nie- 
drigsten derbeim Vergleich der überdie ein- 
zelnen Schnittpunkte sich ergebenden Ge- 
samtsätze als direkte Frachtsätze ange- 
wendet werden.“ 

Die Verbandskonferenz, die sich mit diesem Antrage 
befaßte, begrüßte die Anregung und ging in eine Detail- 
beratung ein, als deren Ergebnis wir hervorheben wollen, 
daß den Stationen und Kontrollorganen die „Ausrech- 
nung der Frachisätze für faktisch vorkom- 
mende Relationen und Tarifklassen nach 
Bedarf, bezw. von Fall zu Fall aufgetragen 
undihnenzurBerechnungundEvidenzhaltung 
dieser Frachtsätze geeignete Drucksorten 
an die Hand gegeben werden* sollen. Auf diese 
Art würden die Organe, da ja doch vielfach gleiche 
Artikel in gleichen Relationen abzufertigen sind, leicht 
und bald (!) zu den ihnen notwendigen Behelfen gelangen. 


*; Siehe hierüber Nr, 31 ex 1901 der „Üsterr. Eisenbahn- 
Zeitung“. 
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Die Konferenz erörterte auch die Frage „ob es nicht 
möglich wäre, noch vor Ausgabe der neuen 
Tarife die Relationen und Klassen etc. für 
welche erfahrnngsgemäß regelmäßige An- 


‚teile benötigt werden, durch die Abrechnungsstellen 


herausziehen zu lassen und ob nieht in der Folge von 
den Einnahmenkontrollen die neu benützten Frachtsätze 
der geschäftsführenden Verwaltung so rechtzeitig mit- 
geteilt werden könnten, daß die Anteile bis zum Ab- 
rechnungstermine von der 'arifkommission berechnet und 
zum Zwecke der Abrechnung zur Verfügung gestellt 
werden könnten." 

Über beide Punkte beschloß weiters die Konferenz 


‚die gutächtliche Äußerung der Kontrollvorstände ein- 


zuholen. 

Ein von der Konferenz dieser Vorstände eingesetztes 
Komitee hat nun nach langen, interessanten Debatten eine 
Resolution gefaßt, welche lautet: 


„1. Die zur Einführung im Nord-Südösterreichischen 
Eisenbahn-Verbande beantragten Tarife mit Schnittsätzen 
für zwei bis zu sieben Übergangspunkten sind für den 
Stations- und Kontrolldienst nicht empfehlenswert, weil 
dieses Tarifsystem eine derartige Unsicherheit, Er- 
schwernis und Vermehrung der Arbeiten bei 
den ausübenden Organen in sich schließt, dab 
eine stetige Gefährdung der Richtigkeit der 
Gebührenkalkulation, Verrechnung und Ab- 
rechnung obwaltet, ohne daß diesen Übelständen 
— als im Systeme gelegen -— durch Personalver- 
mehrung gründlich abzuhelfen wäre. 


2. Der Vorschlag, daß die Stations- und Kontvoll- 
organe binnen einer gewissen Frist oder yon Fall zu Fall 
die billigsten Frachtsätze selbst berechnen nnd in Tabellen 
ausweisen sollen, ist unannehmbar; auch würde dieselbe 
Arbeit durch die genannten Dienstesorgane mindestens 
fünfmal zu machen sein, die durch die Tarifkommission 
nur einmal zu machen ist. 
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3. Die zu den beantragten Tarifen in Aussicht ge- 
stellten Anteilstabellen sind so unzureichend, daß der 
größere Teil des Verbandverkehres, bezw. der Transport- 
gebühren für geraume Zeit vorerst „vorläufig“, dann 
„definitiv“ abgerechnet werden mußte*. 

Der Eilekt der beantragten aber abgelehnten Art 
der Teriferstellung wäre der gewesen, daß die formellen 
allerdings lästigen, aber doch nnvermeidlichen Tarif- 
arbeiten auf die exekutiven Dienststellen und die Ein- 
nahmenkontrollen abgewälzt worden wären, wodurch diese 
insbesondere die Einnahmenkontrollen, denen in die Wag- 
schale fallende Mehrarbeiten erwachsen wären, Personal- 
vermehrungen beanspruchen mißten, obwohl sie schon 
heute infolge verschiedener ihnen auferlegter, ihrer 
„ressortmäßigen* Bestimmung aber mehr oder weniger 
fremden Arbeiten einen Etat aufweisen, der zu dem 
Effekte ihrer Tätigkeit tatsächlich in keinem Einklange 
mehr steht. An einigen Beispielen sei der Versuch ze- 





wagt, das Gesagte zu beweisen. 

Der infolge der Durchrechnung des Barömes der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen {nordöstliche Linien) 
über Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit 1. Jänner 
1905 in Kraft getretene Tarif, Teil II, Heft 1 für den 
Ost-Nordwest-Österreichischen Eisenband-Verband enthält 
im allgemeinen keine Stationstarife; nur für wenige 
Stationen sind für den Klassengutverkehr Stationstarife 
erstellt. Sonst sind die Frachtsätze nach einer Gebühren- 
berechnungstabelle zu ermitteln, für die Entfer- 
nungen maßgebend sind, die aus einem Kilometer- 
zeiger entnommen werden müssen. Dieser Kilometer- 
zeiger ist ein Schnitt-Kilometerzeiger, da die Gesamt- 
entfernungen darch Addition der mit den gleichen Ziffern 
bezeichneten Kilometer aus den Schnittabellen 4 und # 
zu gewinnen sind. Überdies ist ein zweiter Kilometerzeiger, 
der Stationskilometerzeiger im Tarifhefte ent- 
halten, in dem dann Entfernungen aufzusuchen sind, 
wenn die Forschungen im Schnittkilometerzeiger vergeb- 
lich waren. Das Tarifheft enthält auch ein „Alphabetisches 
Verzeichnis“ der Artikel, die abweichend vom Tarif Teile I 
tarifiert werden oder in die Ausnahmetarife eingereilıt 
sind*), das so recht zeigt, daß die Warenklassifikation 
des gemeinsamen Tarifes Teil I -—- das Wahrzeichen der 
formellen Tarifeinheit — so ziemlich durchlöchert ist. 
Die Handhabung eines solchen Tarifes ist nicht leicht 
und die richtige Fixierung eines Frachtsatzes setzt ein 
eingehendes Studium des Tarifes, mehrfaches Suchen auf 
verschiedenen Seiten des Heftes und öfters die Vornahme 
kleinerer Rechnungsoperationen voraus. Hiemit ist aber 
die Tätigkeit des Tarifforschers nicht beendet, in vielen 
Fällen werden die direkten Frachtsätze des besprochenen 





*) Daß dieses Verzeichnis nieht vollständig ist, sei nur neben- | 
ber bemerkt. Z. B. sind daselbat „Eisenbahnachwellen“, die nach ! 
Ausnalımetarif 6 tarıfiert werden nieht aufgenommen, wohl aber der 
Artikel „Schwellen" (für Grubenzwecke, Export}, für die die Taririerung 
nach Ansnahmetarif 2 und 8 eintritt, Der minder versierte Beamte | 
wird hiedurch zu einer irrigen Frachtbereehnung gefübrt. 


Tarifes durch einseitige, bei der Tariferstellung nicht 
berücksichtigte Klassifikationen unterboten, weshalb es 
notwendig ist, die Lokaltarife zur Hand zu nehmen; die 
Kombination der zwei Lokallaufsätze ergibt dann unter 
Umständen eıst den richtigen Frachtsatz. Aber selbst das 
Aufsuchen, bezw. Berechnen eines Lokaltarifsatzes ist 
nicht immer eine einfache Sache. Den Chimborasso an 
Anforderungen stellt hier der Lokalgütertarif der k. k. 
österreichischen Staatsbalınen, der dem einfachen Expedits- 
oder Kontrollbeamten, namentlich im Falle dieser fremden 
Verwaltungen untersteht, sorgenvolle Zeiten bereiten kann. 
In dieser Beziehung sei beispielsweise auf den Anhang 
zum Lokalgütertarif Teil II, Heft 2 der österreichischen 
Staatsbahnen verwiesen, der einige Positionen wie die 
folgende enthält: 


| | . a | 
| Artikel | 
j 
Position 
der Güter. |  Verkehrs-Kelatien 
Kiel. 5 (zur Anwendung 
ükation) | 100 kg | alas 





uster weichen 





An- } 
merkung 
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far 100 &7 und I km, 


Bilcze-Wolica 
Bukaszowoe 
Czudec 
Dubowce 
; Glinna-Nawarya | 
' Grödek 
| Hatna 
' Hiiboka 
‚ Jarostau 


lezierzany- 
Barysz 


lezupol 

| Korosciatyn 
| Krakau | 
| Lemberg | 
' Kalk, | Lubaozöw 
gebrannter, Mikotajöw- 





bähr für 100 kg 


lus 6 Heller Manipula- 


tionage 


P 


018 .| 





ı Fracht- 
zahlang für 
mindestens 


tiber MO 


' auch zum 
Düngen 


Drohowyie | 
Mazana 
Nizniow | 
Oleszöw 

‚ Dleszyce 
' Podgörze- 

Bonarka 
Podgörze- 

Plaszöw 
Przemysl 
Puköw 
Rawa ruska 
Rohatyn 
Skawce 
Spytkowice 
Staresiolo 
Siryi 
Szezerzec 
Turka 
Wybranöwka 


Stationen der im Abschvitt A angeführten Linien 


..030 b| vom 151.— 300. km. 018 hl 


‚gewicht des 
verwendeten 
Wagens 


1,— 50. km 


51,— 15h, 


| 


für die Entfernung Ivom 


Hier muß der Strecken- und Kontrollbeamte die 
dem Tarifbeamten zukommende Arbeit leisten, und zwar 


| fast regelmäßig in knapp bemessener Zeit. Bedenkt man, 
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daß zu solchen ermäßigten Frachtsätzen, das heißt, Sätzen, 
die erst gebildet werden missen, noch Bestimmungen 
kommen, wie: 

„2. Der ermäßigte Frachtsatz gilt im allgemeinen 
für Sendungen im Verkehre 

a) zwischen den Endstationen jener Verkehrs-Relation, 
für welche er in der einzelnen Auhangspost aus- 
drücklich vorgesehen ist; 

b) zwischen den Endstationen dieser Verkehrs- 
Relation und den laut des zugehörigen Kilometer- 
zeigers auf dem kürzesten Wege zwischen den- 
selben gelegenen übrigen Stationen, dann im 
Verkehre dieser letzteren Stationen untereinander, 
soferne auf Grund der Gebühren-Berechnungs- 
tabelle ein höherer Frachtsatz sich ergibt; 

e} zwischen den unter a) und 5) bezeichneten und 
den vor oder hinter der betrefienden Verkehrs- 
Relation gelegenen Stationen, bei Aufgabe mit 
durchgehenden Frachtbriefen,  rücksichtliel 
jener Strecken, bezüglich welcher der ermäßigte 
Frachtsatz gemäß a) und 5) Anwendung findet ;* 

so wird es begreiflich, daß die Frachtenexpedite, die 
Einnahmenkontrollen und die Rückvergütungsbureaux 
unter dem Drucke dieser Tarif-Fronarbeit seufzen. 

Will man nun den Ursachen sulcher tarifarischen 
Erscheinungen nachgehen, dann muß man sehr bald die 
Heerstraße der sachlichen Gründe verlassen und sich 
auf Seitenpfade begeben, die in wirres Gestrüpp führen, 
unerforschlich und daher besser zu vermeiden sind. Hier 
an dieser Stelle kaun aber nicht verschwiegen werden, 
daß die häufig einseitige und öfters auch nicht aus- 


reichende*) fachliche Vorbildung des Tarifbeamten, die | 
‚ treter der erstgenannten 


einseitige Beschäftigung in einem eng begrenzten Verbands- 
gebiete, die Spezialisten erzieht, denen die allgemeinen 


kommerziellen Ämter fremd sind, keinen geringen Anteil 
an diesen Verhältnissen haben. Damit ist auch ein Finger- 
zeig gegeben, wie dem abzuhelfen ist. Ein zweites 
Moment ist folgendes: Der formellen Tarifgestaltung 
muß eine besondere Sorgfalt zugewendet werden. 

Bei Anlage neuer Tarife müssen daher nicht nur 
Gutachten der Tarifbenützer über die Tarifentwürfe ein- 
geholt, sondern auch die Einnahmenkontroilen zur be- 
ratenden Mitarbeit herangezogen werden, Die Verband- 
konferenzen und Beamtenkommissionen, denen die Her- 
stellung neuer Tarife oder auch neuer Anteilstabellen 
obliegt, werden durch sachkundige Vertreter der Ein- 
nalımenkontrollen zu verstärken sein. Wenn die mate- 
rielle Tarifbasis feststeht und lediglich die formelle, 
äußere Gestaltung des Tarifbehelfes in Frage kommt, 
dann hat die hoffentlich fruchtbringende Tätigkeit dieser 
Delegierten einzusetzen, deren Aufgabe es sein soll, mög- 
lichst einfache, gleichförmige und — last not least 
allgemein verständliche Tarifbebelfe und Tarifbestim- 
mungen zu beanspruchen. 








Die Elektrotechnik beim Bau der neuen 
Alpentunnels. 


Vortrag, gehalten im Clnb der österreichischen Eisenbahnheamten 
am 81. Jünner 1905 von Dr. techn. Artar Hruschka, Maschinen- 
Oberkommissiür bei der k. k. Eisenbahnbandirektion. 


Hochansehnliche Versammlung! 


Es wird mir hente als Gast in diesem Kreise zum ersten 
Male die Ehre zuteil, Ihre Aufmerksamkeit durch einen Vor- 
trag in Anspruch nehmen za dürften. Indem ich den hochver- 
ehrten Anwesenden für Ihr Erscheinen danke, bitte ich gleich- 
zeitig, mir im Geiste auf einer kurzen Wanderung zu folgen, 
die zu einigen nicht uninteressanten Zielen führen wird. Die 
Wege, welche wir zusammen wandeln wollen, sind freilich 
etwas dunkler Natur. Wir wollen jene finsteren, nassen und 
von den meisten Sterblichen mit Recht gern gemiedenen In- 
genisurbauten besuchen, welche wir Tunnels nennen. Die 
Gründe, welche bei der Trassierung einer Bahnlinie dazu 
führen, Tannels in dieselbe einzufügen, können hauptsächlich 
zweifacher Natur sein, Entweder will man dadurch mächtige 
Gebirgsketten durchgueren, welche durch Talausfahrten oder 
Rampen nur schwer oder ökonomisch gar nicht bewältigt 
werden könnten, oder man will an solchen Stellen, wo die 
Bahnlinie durch die mangelnde Festigkeit des Gesteins, durch 
Steinsehläige oder Lawinen zeitweilig bedroht erscheint, ihre 
Sicherheit erhöhen. Die mit den zunehmenden Fortschritten 
der Technik steigende Leichtigkeit, Tunnels zu banen, hat 
dazu geführt, daß man gegenwärtig bestrebt ist, die Trasse 
von Gebirgsbahnen möglichst tief zu legen und hiebei die Er- 
bohrung langer Tunnels nicht scheut, in der richtigen Er- 
kenntnis, daß der Betrieb auf langen steilen Rampen sehr 
unwirtschaftlich ist. Man erhöht dadurch zwar die Anlage- 
kosten, vermindert aber die Betriebskosten, 

Meine Herren! Jenes große Werk, an dessen Ausführung 
die Stantseisenbalnverwaltung gegenwärtig arbeitet, das ist 
der Ausbau der mit dem Namen „Zweite Eisenbahnverbindung 
mit Triest“ benannten neuen Alpenbahnen, kennzeichnet sich 
unter anderem auch dureh die Einfügung einer verhältnis- 
mäßig großen Zahl solcher Tunnels. Wir finden sowohl Ver- 
Art, das sind der Tauern-, der 
Karawanken-, der Wocheiner, der Bosrucktunnel, deren Länge 


' zwischen rand 8526 m und 4770 m liegt, als auch zahlreiche 


und wechselseitigen Beziehungen und Funktionen der I der zweiten Art, 


Ich erinnere beispielsweise nur daran, daß 


' die Linie Villach- bezw. Klagenfurt— Triest im ganzen dreißig 





kürzere Tunnels hat, deren längster 1160 m, also fast die Länge 
des Semmeringtunnels erreichen wird. Von der Karawanken-, 
Wocheiner- und Tauernbahn werden im ganzen 13°b0/, der 
Trasse unter der Erde verlaufen. Es ist klar, daß man in 
Anbetracht dieser Massenerbohrung von Tunnels bemüht ist, 
jene Erkenntnisse und Erfahrungen, welche die eigene wie 
auch fremde Nationen bei ähnlichen Bauten gesammelt haben, 
in richtiger Weise zu verwerten. Die Schwierigkeiten, die 
zu besiegen sind, liegen mehr in der Qualität als in der 
Quantität der von der Natur gestellten Aufgaben. Die Mühe, 
welche mit der Ausführung eines Tunnels verbunden ist, steigt. 
nieht in der einfachen, sondern in einer höheren Potenz mit 


' seiner Länge, was wir hauptsächlich der erschwerten Abfuhr 


des angefahrenen Materiales, der Ableitung des fast stets zu- 
laufenden Wassers, gegebenenfalls anch der gegen den Durch- 
schlagspunkt ansteigenden Erwärmung zuzuschreiben haben. 
Wenn wir auch beim Bau der Alpentunnels nicht jene ganz 


| außerordentlichen, ja beispiellosen Schwierigkeiten gefunden 


baben, mit denen die Ingenieure des Simplontunnels Leute 


noch zu kämpfen haben, jenes Tunnels, von dem man mit 


Recht behauptet hat, daß er wahrscheinlich nicht begonnen 
worden wäre, wenn man seine Rätsel vorausgeahnt hätte, so 
hat die Natur doch auch uns manche harte Nud zu knacken 


*, 2. B. Unkenntnis des praktischen Stations- und Kontrolldienstes. | gegeben, 
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Wir wollen nur hoffen, daß für uns der Karawanken- 
und der Wocheinertunnel die schwierigsten Probleme bleiben 
werden. Im Karawankentunnel sind es der stellenweise enorme 
Gebirgsdruck, die explosiblen Gase, ausströmende Karbon- 
formation an der Südseite und der hänfige, für das Bohren 
hinderliche Wechsel in den verworfenen Gesteinen, in dem 
schon durchgeschlagenen Wocheiner Tunnel dagegen der be- 
deutende Wasserzulauf, der an der Nordseite zeitweise 1000 2 
pro Sekunde erreichte, welche die Vortriebsarbeiten ver- 
zögerten und unsere Tunnelbanten zu den schwierigsten ihrer 
Art gestempelt haben. 


Tabelle 1. 
Die zwanzig längsten Tunnels der Erde. 





Länge | 


PR Name | Linie un | 
- = — 
R 19.770 
Simplon f 1ei 
2 . | Genf— Mailand (Zwillings- 
(Schweiz-Italien) taune)) 
Gouthard | 
(Schweis-italien) | Gotthardbahn 14.910 
Mont-Cenia Lyon— Turin 12.238 
|  (Frankreich-Italien) ee e 
Arlberg (Österreich) Innsbruck— Bindenz 10.260 
| Tauern (Österreich) | Schwarzach— Spittal a.d.D. 8,536 
Roneo Giovri (Italien) | Turin—Genna 8,8 
U Kiagenfart—Assling | 7.976 
N | 
Hoosas (V,St.r. A.) | Troy and Greenfield Railway 7.646 
7.010 
Severn (England) Bristol— Wales (Unter- 
wassertaunel‘ 
3t. Mariauopoli (Italien) Catania — Palermo 6.477 
Wochein (Üsterreich) Asaling—Görz 6.339 
’  Albula (Schweiz) Allnıiabahn 5.866 
Tinley (England) Midland— Railway 5,500 
} 5.100 
. d South London rn 
London (England) City and 3 : WUntergrund- 
Railway tunnel) 
Slandige (Evgland) London — Birmingham 4,970 
r 4.88 
’  Manchester-, Sheffield and Ir 
Woodbend (England) Lincolnshire Railway ae gi | 
Bosruck (Österreich) | Linz--Selztal 4.770 
Nerthe (Frankreich) Marseille — Avignon a | 
| 4.570 
Lorenzostrom (Kanads) Montreal—Qnebek (Unter- | 
wassertunnel|i 
Beibo (Italien) Bra —Savona 4.247 


Ich habe mir gestattet, Ihnen in Tabelle I1*) eine rein 
statistische Übersicht über die zwanzig längsten Tunnels der 
Erde zu geben, aus welcher vor allem ersichtlich ist, daß die 
längsten Tunnels überlıaupt durchwegs die Bestimmung hatten, 
die mächtige Zentralalpenkette, die Mittel- und Westeuropa 
durchzieht, zu durchbrechen. Sie liegen dementsprechend — mit 
Ausnahme des Arlbergtunnels — durchwegs ziemlich genau 
in nordsüdlicher Richtung, Sie entnehmen aus der Zusammen- 
stellung nicht nur, daß alle vier großen Alpentunnels in der- 
selben enthalten sind, sondern auch, daß die beiden längsten 
unter ihnen eine sehr beachtenswerte, vorgeschobene Stellung 
einnehmen. Es muß auch hervorgehoben werden, daß die 
längsten Tunnels, die aus begreiflichen Gründen als Adern 
des Weltverkehres doppelgeleisig sind, ich möchte sagen, 
internationale Tunnels genannt werden können, da sie unter 
Landesgrenzen verlaufen und da sie ihrer Wichtigkeit fir den 
Fernverkehr wegen auch von einzelnen nicht von ihnen be- 

*, Piess Tabelle wurde von Herru Reridaut L. 0. Miller 
fraundlichst zur Verfügung gestellt. 











rührten Reichen staatlich subventioniert wurden, beispielsweise 
der Simplontunnel aueh von Deutschland, Demgegenüber ist 
dia österreichische Staatseisenbahnverwaltung genötigt, die 
enormen Kosten der zahlreichen, ausschließlich im Inlande 
verlaufenden Tunnels ans eigenem zu bestreiten, 

Meine Herren! Es kann und soll meine Aufgabe heute 
nicht die sein, Sie in die Grundzüge der Tunnelbankunst, wenn 
ich sie so nennen darf, einzuflhren, dies umso weniger, als 
ich mit Recht voraussetzen kann, daß Sie gewiß sich das eine 
oder das anderemal der dornenvollen Aufgabe unterzogen haben, 
einen jener großen Tunnels, die sich später auf Schnellzägen 
»0 bequem durchfliegen lassen, während seiner Entstehung zu 
besuchen und den Tunnelbauern ihre Geheimnisse abzulauschen. 
Ich will mir vielmehr die Aufgabe stellen, diesen allgemeinen 
Überblick, den Sie sich bei einer solchen Gelegenheit erworben 
haben, nach einer gewissen Seite hin einseitig zu vertiefen 
und Ihnen zu veranschaulichen, wie das modernste und 
universellste Werkzeug, die Elektrizität, auch hier dem In- 
genieur unschäitzbare Dienste leistet. 

Sie werden aus meinen Ausführungen den Eindruck ge- 
winnen, daß die Eisenbahnbaudirektion die Vorteile der Ver- 
wendung der elektrischen Kraft- und Lichtbetriebe für den 
Vortrieb unserer Alpentunnels in richtiger Weise erkannt und 
sich dieselben in echt modernem Stile und in einem Umfangs 
zunutza gemacht hat, welcher in weiteren Kreisen vielleicht 
nicht genug bekannt sein dürfte. Es ist hiebei hervorzuheben, 
daß in keinem anderen Staate der elektrische Tunnelvortrieb 
eine derartige Wichtigkeit erlangt hat wie bei uns, da einer- 
seits die meisten brauchbaren Konstruktionen neuesten Datums 
sind und anderseits bei dem größten gegenwärtig im Bau be- 
findlichen Tunnel, am Simplon, gewisse Eigentiimlichkeiten zur 
Verwendung von Preßluft und Preßwasser geführt haben. 

Ich habe versucht, in Tabelle II einen Überblick über 
die bei unseren vier großen Alpentunnels installierten Lei- 
stungen nach dem Stande zu Beginn des laufenden Jahres zu 
geben, Die Zahlen bedenten effektive Pferdestärken, nur jene 
in der Rubrik „Beleuchtung“ Kilo-Voltampires, Auf die in 
allen Anlagen reichlich vorgesehenen Reserven, sowie auf die 
zu Beginn der einzeinen Tuannelarbeiten verwendeten Provi- 
sorien mit Lokomobilbetrieb ist keine Rücksicht genommen, 
Sie sehen sofort, daß im ganzen 4830, also rund 5000 PS 
installiert sind, welche Zahl sich bei Einbeziehung aller Re- 
serven auf fast 6000 PS erhöhen würde, Sie entnehmen den 
nächsten Kolonnen, daß der weitaus größte Teil dieser An- 
lagen hydraulischen Antrieb besitzt, was in unseren Alpen 
beinahe selbstverständlich ist. Eigentlich wurde nur eine 
Anlage für Dampfbetrieb geplant, jene an der Südseite des 
Bosrucktunnels bei Ardning an der Enns, Jene an der Nord- 
seite verdankt ihre Entstehung einem Streiche, den uns die 
Natur dadnrch gespielt hat, daß die kraftspendenden Wasser 
durch den Vortrieb in unabsichtlicher Weise in den Tunnel 
abgeleitet wurden, so daß alle Turbinen durch Dampf- 
maschinen ersetzt werden mußten. Des weiteren ist ersichtlich, 
inwieweit die gewonnene Energie an die einzelnen Arbeits- 
maschinen unmittelbar mechanisch oder unter Zwischenschaltung 
einer elektrischen Kraftübertragung abgegeben wird. Es ist 
hier sehr bemerkenswert, daß insgesamt 4030 PS, das sind 
850%/, der Gesamtleistung, in Form von elektrischem Strom 
nutzbar gemacht werden. 


Die in eckigen Klammera stehenden Zahlen beziehen 
sich auf Anlagen, die ihre Schuldigkeit schon getan haben, 
die in runden Klammern gesetzten anf solche, die vorerst ge- 
plant sind. Ich will darauf hinweisen, daß von den Nord- 
seiten des Wocheiner und des Bosrucktunnels bedeutende 
Mengen überschüssiger Energie mittels elektrischer Kraftüber- 
tragung unter Verwendung von Drehstrom von 6000 an die 
Südseiten geleitet werden, An der Nordseite des Karawanken- 
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Tabelle 11. 
Die beim Ban der Alpentunnels in»tallierten Leistungen (l. Jänner 1905). 
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Die unterstrichenen Zahlen beziehen sich auf elektrische Anlagen. 


tannels stehen zwei ganz getrennte hydroslektrische Anlagen, 
am Rosenbache und am Bärengrabenbache, in Verwendung. 

Ich komme nun zu dem für den Fachmann eigentlich 
interessantesten Teile, den Sekundäranlagen für Verwertung 
elektrischer Arbeit und Beleuchtung. Es wäre ein technischer 
Gemeinplatz, des näheren zu beleuchten, wie und warum die 
Verwendung elektrischer Antriebe in fortwährender Zunahme 
begriffen ist. 

Die Hauptursachen, welche wir hiefär namhaft machen 
können, lassen sich kurz dahin zusammenfassen, daß der 
Elektromotor folgende Vorzüge besitzt: er arbeitet unter allen 
Motoren der Gegenwart mit dem weitaus höchsten Wirkungs- 
grad und befriedigt so am meisten die Forderung nach 
Ökonomie, welche in unserem heutigen Leben, vielleicht ge- 
rade darch ons Techniker veraulaßt, eins Gruandforderung ge- 
worden ist; er ist verhältnismäßig der kleinste und lelchteste, 
daher auch billigste Motor; er arbeiter unauffällig, indem er 
weder störenden Lärm erzeugt, noch auch nicht atambare 
oder unangenehme Umsetzungsprodukte ausscheidet; die den 
verschiedenen Typen eigentümlichen Tourenregulierungen können 
jedem gegebenen Zwecke angepaßt werden; er ist jederzeit 
betriebsbereit. Hiezu kommt der bekannte Vorzug der elek- 
trischen Kraftübertragung, Energiemengen im beliebigen Aus- 
maße auf fast beliebige Entfernungen gerade dorthin leiten 
zu können, wo sie gebraucht werden. 

In unseren Tagen, wo man, allerdings in amerikanischen 
Ausführungen, imstande ist, unter Benützung von Wechsel- 





spannungen bis 80.000 W Leistungen von vielen Tausenden | 


von Pferdestärken auf Entfernungen bis zu 300 km zu über- 
tragen, war die Lösung der bei unseren Tunnels auftauchen- 
den Fragen der Arbeitsübertragung eins ganz normale und 
einfache, 

All die genannten Eigeuschaften sind dem Tunnelbauer 
sehr willkommen, Demgegenüber will ich es nicht unterlassen, 
anch die schwlicheren Seiten des Elektromotors zu erwähnen, 
welche hier in Betracht kommen können, nämlich Empfind- 
lichkeit gegen Nässe, Funkenbildung an den Bürsten, Gefähr- 
lichkeit bei Berührung, Betriebsunsicherheit infolge Möglich- 
keit der Unterbrechung der Zuleitungen und, weun Sie wollen, 
der Umstand, daß der Elektromotor ein intelligenteres WäArter- 
personal als die meisten Maschinenbetriebe erheischt. Aber 
wie im allgemeinen das Gebiet der Technik sich von vielen 










anderen Gebieten menschlichen Schaffens dadurch unterscheidet, 
daß nicht nar der Grundgedanke und die Konzeption, sondern 
auch, und in ganz ausschlaggebendem Grade, die ingenieurmäßige 
Durchbildung aller Einzelheiten eine technische Schöpfung 
überhaupt lebensfähig machen, so werden Sie, meine Herren, 
meinen folgenden Ausführungen entnehmen können, daß die 
genannten Schwächen bei einem rationellen Bau von Maschinen 
und Apparaten nicht oder kaum fühlbar sind. Auch dort, 
wo dies vielleicht noch nicht ganz behauptet werden kann, 
laßt sich wohl sagen, daß der Elektromotor, wie der Ameri- 
kaner sagt, „all aronnd“ der beste ist, 

Die Anwendungsgebiste, welche sich dem maschinellen 
Antriebe im Tunnelbau eröffnen, lassen sich nach dem Grade 
ihrer Wichtigkeit etwa folgendermaßen gruppieren: Einrich- 
tangen für Lüftung, Wasserhaltung, Gesteiusbohrang, Fürde- 
rung des Materials aus dem Tunnel, Befürdernng der Arbeiter 
im Tunnel, Förderung von Baumaterialien zum Installations- 
platz, Antrieb der Hilfs- und Reparaturwerkstätten, 

Der wichtigste Tunnelbetrieb, der keine Störung or 
leiden darf, ohne fast alle anderen Betriebe nach wenigen 
Stunden vollkommen lahm zu legen, ist die maschinelle Ein- 
führung frischer Luft, die Bewetterung. Wir haben in 
jedem im Bau befindlichen Tunnel drei Teile zu unterscheiden, 
nämlich den vorsilenden Stollen von geringem Querschnitte, 
der bei unseren Tunnels ein Schlstollen ist, dann die soge- 
nannte Arbeitsstrecke, in welcher sich das Ausweiten des 
Stollens zum vollen Profil nach irgend einer Methode voll- 
zieht, und endlich die fertige Tunnelröhre. Die Bewetterung 
in einem Tunnel geschieht immer biasend, indem frische 
Anßenluft unter Druck in weite Blechrohre eingeführt wird, 
welche stufenweise an Durchmesser abnehmen und die Luft 
durch den Sohlstollen bis vor Ort bringen, Dieser Teil muß 
am häufigsten gelüftet werden, weil er überhaupt ein kleineres 
Laftreservoir vorstellt and besonders weil die nach jedem 
Abschießen entstehenden Dynamitgase schon zur Beschleuni- 
gung der Arbeit möglichst schnell ausgeblasen werden müssen, 
Die Lüftung der anschließenden Arbeitsstrecke geschieht 
durch mehrere Luftauslässe aus der erwähnten Hauptleitung. 
In Bergwerken schlägt man oft den umgekehrten Weg ein, 
man lüftet saugend. Dies wäre aber in einem Tunnel schlecht 
angebracht, weil die gesamte verbrauchte Luft erst ganz 
nach vorn, also gerade in den luftbedürftigsten Ort gesaugt 
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werden müßte, um erst hier in die Rohrleitung einzutreten, 
Außerdem will ich bemerken, daß im aligemeinen Bergleute 
die blasende Ventilation deshalb mehr lieben, weil jede Laft- 
austrittstelle durch ihr stark ziechendes Geräusch gewisser- 
maßen den Bergmann über den ungestörten Fortgang der 
Lüftung beruhigt, während sich eine saugende Ventilation 
mehr oder weniger geräuschlos vollzieht. Sie selen ans der 
Tabelle die ganz anßerordentlichen Leistungen, welche zur 
Lüftung aufgewendet werden. Speziell die hohen Leistungen 
für den Karawankentunnel mußten mit Rücksicht anf die vor- 
hergesagten schlagenden Wetter vorgesehen werden, Wird 
doch auch in Kohlenbergwerken von den Ventilationsanlagen 
gefordert, daß sie vorübergehende Überlastungen um 25% 
ihrer normalen Leistung zulassen müssen. 

Die Frage der Wasserhaltung, das ist der 
maschinellen Abfuhr des zufließenden Wassers, besteht bei 
den meisten Tunnels überhaupt nicht, weil die Tunnelachse 
eben mit Rücksicht anf diesen Fall immer vom Mundloch an 
steigend wird, mit einem Gefälle, welches ein selbattätiges 
Abfließen der Wasser gewährleistet. Nichtsdestoweniger muß 
der Fall einer maschinellen Nachhilfe dann eintreten, wenn, 
wie dies auf der Nordseite des Karawankentunnels gegen- 
wärtig geschieht, der Vortrieb auf einer Seite nach Über- 
schreitung des Kulminationspunktes bereits im Gefälle vor 
sich geht. Darauf beziehen sich die 25 PS, welche Sie in 
der Tabelle verzeiehnet finden. 


Das nächste Gebiet, das sich unserem Blick erschließt, 
ist das der maschinellen Gesteinsbohrnung, ein Thema, 
das allein einen Abend reichlich füllen könnte, über welches 
ich aber nur das Notwendigste sagen will. Wie hier er- 
sichtlich, werden alle drei hente gebräuchlichen Arten der 
Bohrugg verwendet: die hydraulische, die pnenmatische und 
die elektrische, Die Bohrung mit Dampf kommt bei einem 
Tunnel wohl kaum in Betracht. 


(Fortsetzung folgt.) 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Elektrische Bahn Wien—Baden, Diese rund 25 Am 
lange Bahn soll, wie wir der Zeitschrift „Elektrische Bahnen 
und Betriebe“ entnehmen, im Innern der Stadt Wien, nächet 
der Ringstraße, ihren Ausgangspunkt haben und es wird be- 
absichtigt, die Wagen auf dem Netze der städtischen Straßen- 
balınen, bezw. bis zur Gemeindegrenze, mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 10 bis 12 km stündlich 
zu befördern, wobei die Energiezuführung mit 500 voltigem 
Gleichstrom erfolgen muß ; ebenso wird derselbe Wagen auch 
das städtische Netz in Baden befahren künnen, 

Auf der Zwischeostrecke sollen die Wagen mit einer 
Geschwindigkeit von rund 40 km laufen, und zwar wird die 





' möglich ist, 





Die englischen Sicherheitsvorsehriften für elektri- 
sehe Untergrundbahnen, (Mitgeteilt von Karl Stöckel,) 
Das englische Verkehrsamt in London hat, wie wir der 
„Österr, Wochenschrift f, d. öffentl. Baudienst* entnehmen, im 
Mai 1904 eine Verordnung erlassen, betreffend die Sicherheits- 
maßnahmen, welche auf elektrischen Untergrondbahnen zu be- 
achten sein werden. Diese Vorschriften teilen io sich solche für 
die Stationen und die freie Strecke und in solche für die Fahr- 
zeuge. 

A. Stationen und freie Strecke. 

1. Die Querschwellen sind aus hartem Holz herzustellen, 
eine Imprägnierung durch Kreosot hat zu unterbleiben, die- 
selben sind in ein festes Bett aus Stampfmasse oder Schlägel- 
schotter zu legen und mit einer Lage Sand oder feinem 
Kies zu tberdeeken, wobei Staub fernzuhalten ist. Das 
Schotterbett ist nach einer ebenen Oberfläche abzugleichen, 
damit eine bequeme Begehung im Falle der Notwendigkeit 
Wenn kein Schotter in Anwendung kommt, so 
ist der Raum zwischen den Schienen mit steinartigem Material 
(Steinbolzplatten etc.) zu belegen, um so cinen möglichst 
breiten Gehweg für die Passagiere zu schaffen. Hölzerne 
Bohlen sind dabei auszuschließen, 

2. Die Tunnels sind mit Lichtern zu versehen, welche so- 
wohl von den auf beiderseitigen Enden der Teilstrecke liegenden 
Stationen aus, ala auch im Notfalle von einem zwischen- 


| liegenden Orte aus gehandhabt werden können. Die Licht- 
' leitung ist unabhängig von der Arbeitsstromleitung zu halten. 


3. Gesonderts Zu- und Abgänge sind auf allen Stations- 
perrons vorzusehen und so nahe ala möglich in der Mitte der 
Perrons zu situieren. 

4. Alle Stiegen, Wege und Ausgänge der Stationen sind 


‚ auffallend zu beleuchten, Nicht weniger als 250/, aller Stations- 


lichter müssen von einer gesonderten Stromquelle gespeist 
werden. Wenn erforderlich, sind die Ausgänge außer durch 
weiße, auch noch darch färbige Lichter besonders zu kenn- 


' zeichnen, 


Energiezuführung mit 500 voltigem einphasigen Wechselstrom er- | 


folgen, während für die Stromverteilung 10.000 F vorgesehen 
sind. Längs der Strecke sollen Transformatoren aufgestellt 
werden, welche die Spannung von 10.000 auf 500 7” herab- 
setzen, Es sollen Einphasen-Reihenschlaßmotoren von 2350 F 
Spannung, deren zwei stets hintereinanderliegen, zur Ver- 
wendung kommen; auf der Wechselstromseite werden zwei 
solche Motorsätze in Nebeneinanderschaltung arbeiten, während 
sie auf der Gleichstromstrecke dauernd hintereinandergeschaltet 
sind, um die geringere Geschwindigkeit zu erzielen, Das An- 
fahren soll auf der Gleichstromstrecke unter Benützung von 
Widerständen erfolgen, auf der Wechselstromstrecke aber mit 
Induktionsregelnng. Über den Motor selbst kann aus Patent- 
rücksichten noch keins nähere Mitteilung gemacht werden, 
Die elektrische Ausrüstang werden die Siemens-Schuckert- 
werke liefern. 


5. Perrons dürfen unter keinen Umständen mit Holz 
belegt sein. Holzwerk soll so viel als möglich auch von 
Signalhütten, Aufzigen, Bureaux cote. ferngehalten werden, 
soferne sich dieselben im Untergrunde befinden. 

6. Es sollen ausreichende Hydranten, Pumpen und andere 
Feuerlüschapparate stets vorhanden sein. 

7. Wo es immer möglich ist, sollen Ventilationswege 
von den Stationen und Tunnels zur Oberfläche hergestellt 
werden, 

B. Fahrzeuge. 

8. Die Wagen sind aus Metall herzustellen; Holzwerk 
ist anf ein Minimum zu rednzieren und dann unentzändbar zu 
machen, Hartes Holz ist weichem vorzuziehen. Die innere 
Ausstattung der Wagen, wie die Wandfüllungen, die Sitze ete, 
sind aus unverbrennbarem Material herzustellen, 

9. Kein Hanptkabel darf durch den Zug laufen; die 


‚ Motorwagen sind nur an der Spitze und am Ende des Zuges 


zu stellen, Kein Motorwagen darf in der Mitte eines Zuges 
zu stehen kommen, 

10. An beiden Enden jedes Zuges sind Vorkebrangen 
anzubringen, welche es den Falırglisten ermöglichen, im Falle 
der Not von dem Zuge absteigen zu können. In jedem Zuge 
sind Öllampen mitzuführen. 

11. Kantschuk oder andere ontzändbare Isoliermittel sind 
so viel als möglich zu vermeiden. Die äußere Hülle des Kabels 
soll aus unentzlindbarem Material sein und keinen Rauch ent- 


‚ wickeln können. 


12. Es sollen stets Mittel vorbanden sein, welche es 
dem Zugführer ermöglichen, sich von irgend einem Pankte 
des Tunnels ans mit der benachbarten Station in telephonische 


ı Verbindung setzen zu können, 


_ 123 — 


Elektrische Lokomotiven für die Newyorker Zentral- 
bahn, Die bekannte General Electrie Company, die be- 
dentendste Elektrizitätsgesellschaft Amerikas, hat jüngst für 
die Newyorker Zentralbahn nene elektrische Lokomotiven | 
geliefert, die zu den geawaltigsten im Betrieb befindlichen | 
gehören und auch in konstruktiver Hinsicht weitgehendes 

| 





Interesse haben. Das Gewicht jeder Lokomotive beträgt nicht 
weniger als 85°5 Tonnen — eine preußische Normal-Schnellzug- 
lokomotive wiegt etwa die Hälfte — bei vollkommen sym- 
metrischer Bauart nach beiden Seiten. Sie besitzt vier Trieb- 
schsen mit je 13 m Mittelabstand, sowie an jedem Kopfende 
eine Laufachse. Die Gesamtlänge zwischen den Paffern hetrigt 
111 m. Der Durchmesser der Triebräder ist 112 m, der 
der Laufräder 0915 m. Längs- und Querralimen des Unter- 
gestelles bestehen aus Gußstahl. Der obere Teil der Loko- 
motive hat eine Form erhalten, die dem Winddruck möglichst 
wenig Angriffsfläche bietet. Der Führerstand gestattet freie : 
Aussicht nach allen Richtungen hin. Alle Fenster und Türen | 
bestehen ans fenersicherem Material. | 
Vier Gleichstromserienmotoren von normal je 550 Pferde- 
kräften bei 600 Volt Spannung liefern die Triebkraft für 
jede Lokomotive. Die Maximalleistung jedes Elektrometors 
beträgt jedoch zirka 700 Pferdekräfte, so daß die Lokomotive | 
mit der gewaltigen Arbeitsleistung von 2800 Pferdekriften ! 
die der größten Personenzuglokomotiven um das Doppelte | 
übertrifft. Die Motoren besitzen die bemerkenswerte Neuerung, 
daß die beiden Magnetpole mit den Querrippen des Unter- 
gestelles vergossen sind und die Rahmen des Untergestelles 
gleichzeitig die Magnetjoche bilden. Die Stenerung erfolgt 
nach dem bewährten Vielfachsystem der General Eleetrie 
Company, indem auf jeder Lokomotive ein Fahrschalter für 
jede Fahrtrichtung vorhanden ist, so daß der Führer stets 
die zu befahrende Strecke übersehen kann. Die Lokomotiven 
können auch gekuppelt und dann von einem Punkte aus 
gestenert werden, Die angestellten Versuche ergaben sowohl 
bei leichten Zügen mit nar einer, als bei schweren Zügen 
mit zwei Lokomotiven eine Fahrgeschwindigkeit von 120 km 
pro Stunde. T, R. 





CHRONIK. 


Jahresberieht des Lebensversicherungs - Vereines 
von Eisenbahnbediensteten vormals Unterstützungs- 
verein von Beamten und Dienern der priv. österr. 
ungar Staats-kEisenbahn-Gesellschaft für das Jahr 1904. 
Die Zahl der nach Tarif A versicherten Personen betrug 
4812 mit einem Kapital von K 7,779.259°92, der nach 
Tarif B versicherten 2035 mit K 2,751.500°— Kapital, 
sohin zusammen 6847 Versicherungsverträgemit K10,530.759°92 
Kapital. Die Zahl der Mitglieder betrug 6666 gegen 6180 zu 
Ends des Vorjahres. Die Betriebsresultate sind folgende : Prä- 
mieneinnahmen K 204.469°37 (gegen K 195.914'29 im Jahre 
1903), Zinseneinnahmen K 146.979°09 gegen (K 142.297-44) 
im Vorjahre. Die Verzinsung des Vereinsvermögens betrug im 
Jahre 1904 4268°/,, gegen 4'245°/, pro 1903. Der Über- 
schuß aus der Jahresgebarung pro 1904 betrug inkl, des 
Gewinnvortrages vom Vorjahre per K 6417°67 K 51.237678, 
Die Ausgaben betrugen für laufende K 30.030°—, für sonstige 
Verwaltungskosten K 19.071'44, die gesamten Regienuslagen 
daher K 49.101°44, ferner die zur Auszahlung gelangten, 
fälligen Versicherangsbeträge K_ 226.873°90. Der Stand des 
Vereinsvermögens am Ende des Jahres 1904 nach Abzug der 
reinen Passiven per K 70.643°07 war K 3,477.658°88. Das- 
selbe dient zur Deckung der Prämienreserve für die ver- 
schiedenen Versicherungsarten K 3,118.207, für eventuelle 
Kursverluste K 60,000°—, für die Spezialreserve K 290,000 —, 
zusammen K 3,468.207°— und der Rest von K 9451°88 wurde 
auf neue Rechnung vorgetragen. 


Die Ergebnisse der Fahrkartensteuer. Wie den 
„Mitteilungen des k. k, Finanzmipisteriums* zu entnshmen ist, 
beziflerten sich die Gesamteinnahmen aus der Fahrkartensteuer 
im Jahre 1903 mit K 16,431.138, während die Ausgaben 
bloß K 205 betrugen. Der Nettoerfolg belief sich demnach 
auf K 16,430,933, Das Gesetz vom 19. Juli 1902, mit 
welehem die Fahrkartenstener vom Personentransporte auf 
Eisenbahnen eingeführt wurde, ist am 1. Jänner 1903 in 
Wirksamkeit getreten. Der nachgewiesene Kassserfolg umfaßt 
rücksichtlich der Staatsbahnen und der vom Staate für Rech- 
nung der Privateigentümer betriebenen Bahnen das definitive 
Ergebnis des Jahres 1903 rücksichtlich der übrigen Bahnen 
das definitive Ergebnis für die Monate JAnner inkl, August 
und das durch die in den Monaten Oktober bis Dezember 
geleisteten Abschlagszahlungen erzielte provisorische Ergebnis 
für die Monate September bis November 1903, Die größten 
Einnahmen wurden erzielt in Niederösterreich mit K 9,752.750, 
in Böhmen mit K 2,342.776 und in Galizien und Krakan 
mit K 2,144.998, der geringste Kasseerfolg, nämlich K 197, 
ergab sich in Dalmatien. 

Wärmen von Speisen und Getränken auf den 
Lokomotiven. Die Eisenbahndirektion Kattowitz ist vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten beauftragt worden, versuchs- 
weise Einrichtungen aul einzelnen Lokomotiven herzustellen, 
die ein Wärmen von Speisen und Getränken 
für das Personal ermöglichen, Zu diesem Zwecke wird die 
Anbringung von Wärmplatten oder von entsprechend ans- 
gefütterten Ausschnitten in der Kesselbekleidung empfohlen, 
wobei auf sicheres Einstellen der Gesehirre Bedacht zu nehmen 
ist. Bei der Auswahl der Lokomotiven sollen die Wünsche 
der Lokomotivbeamten berücksichtigt werden. Über das Er- 
gebnis der Versuche ist nach einem Jahre zu berichten, 


Neue Bestimmungen über die Geschäftserledigung 
der kgl. preußischen Staatsbahnen. Trotzdem die preußi- 
schen Staatsbahnen schon einige Jahre der Abkürzung und 
Einfachheit des „Schreibwerkes" ihre besondere Aufmerksam- 
keit zuwenden, sind neue Vorschriften darüber erlassen worden, 
welche wir im folgenden auszugsweise wiedergeben und zur 
Nachahmung dringendst empfehlen, 

Die einlaufenden Schriftstücke eind rasch und — unbe- 
schadet der Vollständigkeit und Deutlichkeit — so kurz als 
möglich zu bearbeiten. Die Darstellung soll in einfachen und 
klaren Sätzen erfolgen. Fremdwörter sind tunlichst zu ver- 
meiden, Der Umfang des Schreibwerkes soll nie außer Ver- 
bältois zur Wichtigkeit des Gegenstandes stehen, Einfache 
Zwischenverfügungen, Rückfragen, Mitteilungen innerhalb der 
Verkehrsverwaltung können im Telegrammstil abgefaßt werden. 
Sowohl in der Adresse als auch im Texte solcher Schriftetücke 
sind, soweit darunter die Deutlichkeit nicht leidet, Ab- 
kürzungen zulässig. Wo nur immer möglich, ist die mündliche 
Erledigung, nötigenfalls unter kurzer schriftlicher Feststellung 
des Ergebnisses zu wählen. Von dem Fernsprecher ist aus- 
giebiger Gebrauch zu machen. Berichte u. 8. w. sind, soweit 
tunlich, künftig in Urschrift auf das Einlaufstück zu setzen. 
Zu vermeiden ist der Schriftwechsel zwischen Abteilungen, 
Referaten oder Boreaux derselben Dienststelle, Mitzeichnungen 
sind fortab möglichst einzuschränken. Die Reinschriften werden 
nur vom Vorstande unterzeichnet. Wenn die aktenmäßigs Fest- 
legung des Wortlautes einer Verfügung erforderlich ist, kaun 
zur Herstellung von Abdrücken das Kopierverfahren mit der 
Kopierrolle, wie dies im kaufmännischen Schriftwechsel üblich 
ist, verwendet werden, Diese Kopierrollen, welche vom Material- 
depot der Generaldirektion geliefert werden, sollen jedoch 
vorerst nur bei den Eisenbahnbetriebsdirektionen in Verwendung 
kommen, Im übrigen werden für die Bearbeitung der Schrift- 
stücke die Bestimmungen der gemeinsamen Ministerialbekannt- 
machung vom 28. April 1901 in Erinnerung gebracht, In 
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jenen Fällen, wo Durchstreichungen u, 5, w. vorgenommen 
warden, ist aus diesem Grunde, soweit es sich um einen 
Schriftwechsel innerhalb der Verkehrsverwaltung handelt, von 
der Absendung nicht abzusehen, es sei denn, daß die Leser- 
lichkeit des Sehriftstückes durch die Änderungen und Durch- 
etreichungen wesentlich (!) beeinträchtigt wird. Für die Rein- 
schriften und sonstigen Verfügungen im Geschäftsverkehre der 
Verkehrsverwaltung ist lediglich Konzeptpapier zu verwenden, 
und zwar: 1/, Bogen im Format 16°5:21 em (halbe Höhe des 
Aktenbogens) bei einfachen Mitteilungen u. #. w., 1/, Bogen 
im Format 33:21 em bei einfachen Sachen mit Beilagen und 
1/, Bogen nur bei größeren Sachen oder wenn anzunehmen 
ist, daß anf das Schriftstück weitere Verfügungen zu 
setzen sind. 

Schnellfahrten ohne Lokomotivwechsel. Im Winter- 
fahrplan war die längste auf deutschen Bahnen ohne Auf- 
enthalt durchfahrene Strecke die der Bayerischen Staatsbahn 
zwischen München und Nürnberg — 128 km, im Sommerfahr- 
plan ist aber die Strecke Berlin— Hannover = 253 km, welche 
von den D-Ztügen 22 und 21 ohne Aufenthalt durchfahren 
wird. Auch auf der Strecke Berlin—Dresden (180 km) ist in 
dieser Hinsicht ein Fortschritt zu verzeichnen, Bei mehreren 
Schnell- und Personenzügen dieser Strecke erfolgt jetzt kein 
Wechsel der Lokomotiven mehr anf den Grenzatationen 
Röderau und Elsterwerda, womit denn auch überhaupt der 
Aufenthalt auf diesen Stationen für die D-Züge 56/55 gänz- 
lich fortgefallen ist. Bei den Berlin— Dresden —Karsbader 
D-Zügen läuft die Lokomotive ohne Wechsel sogar bis Boden- 
bach und in umgekehrter Richtung, von da bis Berlin (rund 
250 km). Endlich ist auch bei den Dresden—Breslauer Schnall- 
zügen, um eine bessere Ausnutzung der Lokomotiven herbei- 
“zuführen, deren Durchlauf zwischen Dresden und Koblfurt ver- 
einbart worden. („Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung.”) 


LITERATUR. 


Illastrierter Führer auf der Tauernbahn und ihren 
Zugangslinien. Bearbeitet mit Benutzung von amtlichen 
Daten der k. k. Eisenbahnbandirektion von Josef Rabl. Verlag 
voo A. Hartleben. Wien 1905. Das vorliegende mit 
46 Illustrationen und sechs Karten reich ausgestattete Reise- 
handbuch darf in mehrfacher Beziehung eine größere Be- 
schtung beanspruchen, als derartigen Publikationen sonst zu 
Teil wird. Es haben ja die Tauernbahnlinien und die mit 
ihnen in Verbindung stehenden anderen neuen Alpenbahnen 
schon seit Jahren die öffentliche Meinung hervorragend be- 
schäftigt. Alle Welt interessiert sich für die technisch so 
merkwürdigen Strecken sowie für deren ebenso großartige als 
kostspielige Bauobjekte, und dieser berechtigten Wißbegierde 
kommt das vorliegende Buch durch zuverlässige, anf amtlichen 
Daten beruhende ausführliche Beschreibungen noch vor der 
Eröffnung entgegen. Daß außerdem die teilweisen noch wenig 
bekannten Gebiete der neuen Linien verläßlich und in einer 
für die praktische Benutzbarkeit geeigneten Weise beschrieben 
werden, versteht sich bei dem durch zahlreiche Führerbiicher 
bekannten Verfasser von selbst. Der Verfasser hat auch 
zwischen die Abschnitte seines Buches einzelne, mit dem Stof 
im Zusammenhang stehende, feuilletonistisch gehaltene Auf- 
sätze als Reiselektüre eingeschoben, s0 daß das handliche, 
schöne Buch gewiß allseitigem Interesse begegnen wird. 


Die Süntisbahn. Veröffentlicht vom Säntisbahn-Komitee 
St, Gallen 1905. 

Zur Verwirklichung einer schon 20 Jahre alten Idee, 
eine Bahn auf den Säntis zu banen, hat sich ein Initiativ- 
Komitee gebildet, welchem durch die Ingenieure Kürsteiner 
in St. Gallen und E. Stub in Zürich ein fertiges Projekt 
vorgelegt wurde. Die Bahnlinie besteht aus drei Abschnitten: 





ectüm, Herausgabe und Verlag des Club 
Eis österr. Eissabahn-Benanten. 


u 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans iliischer, 


1. Die Talbahn Appenzell— Wasserauen mit Adhäsions- 
betrieb, 

2. Die Bergbahn Wasserauen— Seealp—Oberstoffel mit 
gemischtem Adhäsions- und Zahnstangenbetrieb, 

3. Die Seilbahn Obarstoffel — Meglisalp — Rossmad — 
Säntiskulm, 

Die Baukosten sind auf 41/, Millionen Franken ver- 
anschlagt. Zu deren Deckung ist ein Obligationskapital von 
41/,%/, im Betrage von 2 Millionen und ein Aktienkapital von 
2'/, Millionen Franken in Aussicht genommen, 

Die Gesellschaft erhofft auf Grund ihrer Rentabilitäte- 
berechnungen, welche in der Broschüre deutlich entwickelt 
sind, eine Dividende von 5P/,. 

Die Fahrt von Appenzell— Weißbad bis auf den Säntis 
wird Inklusive der Aufenthalte 100 Minuten betragen. 

Die vom Initiativr-Komitee veröffentlichte Broschüre enthält 
die genaue Beschreibung der Bahn, bringt schöne Illustrationen 
und ein reiches Detail der projektierten Anlage, B. K, 


Praktisches Lehrbuch der ungarischen Sprache 
für den Selbstunterrieht. Von Ferdinand Görg. Sechste 
verbesserte, vermehrte und mit vollständigem Schlüssel ver- 
sehene Auflage. Preis K 2,20. Ein in weiten Kreisen als 
vorzüglich anerkanntes Buch, das in wenigen Jahren sechs 
Auflagen erlebt hat, daher einer weiteren Empfehlung nicht 
bedarf, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Juli 1906. 

Aunsgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Adolf Janisch, In- 
apektor, nnd Wilhelm Freiberr von Appel, Bahukommissär der &. k. 
österr. Stantsbahnen; Frang Ham, Kontrollar; Friedrich W ai dl, Ober- 
Offisial und Alfred Schneider, Ofüziel der k. k. priv. Kaiser Per- 
dinands-Nordbahn. 

Gestorben sind: 

Das unterstützende Mitglied: Herr Georges Nagel- 
maker s, Generaldirektor der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft 
in Paris, und 

das wirkliche Mitglied: Herr Alfred Tunkler, Ritter 
von Treuimfeld, Direktor der k. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang 
und der Schneebergbahn, 

Stand am 81. Jali 1905: 633 wirkliche, 88 unterstütsende und 
8 korrespondierende Mitglieder. 

Schriften über Verkehrswesen. 

Herausgegeben vom Olub Österr, Eissnbahn - Beamten, 

Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Rotenturmätends 13. 
Reihe |. Enthält Sonder-Abirticke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr, Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 


stellungen ar iete, 
Bisher sind euch 
I. Relbe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftschnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘. 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K_1,20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichang der Privat- 
babnen. Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 120, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“, Von V,G. Bosshardt Ladenpreis K 1:40. 

6, Hett, „Das Lokaibahnwesen In Österreloh‘“‘, Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1:20. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausmützung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — 0, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehradienst". 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1'80, 

il. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandstellrertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 














Druck von R. Spies & Co, 
V, Bezirk, 


Wien, Straußengussse Nr. 16. 


K. k. priv. Südbahn-Geseilsohaft. 
Kürzeste und baqnamasts 


kommen ım06, Schnellzugs-Verbindungen. Kummer 1m 
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K. k. Österreichische  Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugverbindungen: 
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£. k. priv. Stäbahn-Omsllschafı. 
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@iltig ab 1. Juni 1903. Sommerdienst 1908. | 
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Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (vis | 
Arlberg), Mailand (rin —— Gotthard) und München {via Salsburg), 
[ um , 


sr 


esgudet 


„sur. =% B*’-E 


@ Wien Wbhf. ab 510. + über Amstettan—Belstal— Bischofshofen. * über 
Winterthur— St. Margareten. $ Vom 1. Juli bis 16. Beptemuiber (Engadin-Expreß). 
( Wien Wbhf. an 7®, 
ip Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen Wien— München, 
Wien— Zirieh — Basel (—Ostende) und Prag—Linz—Innsbraek; 8) wagen 
zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, zurück Paris— ; Behlaf- 
wagen zwischen Würgi—Zärich. 
ngem |. und Il. Klasse zwischen (Bndapest—) Ih iea— 
Basel—Paris, III. Klasse zwischen Wien—Buchs (Ehointal); Speisowngen | 
zwischen Wörgi—Zürieh, zurück Zärich— Saalfelden und ron Foren! nach Paris; 
Sichlafwngen |. und II. Kiaase zwischen Wien—Zürlch, zurück I. Klasse 
“) Ds oWw. en nt: en ie Wien-Salzburg— 
( te Wangen 1, « . en 
Basel über Buchs (Kheintal), zurück Zürieb— Salzburg — Wien über St. Mar- 
Yazanı Salsburg— Chur über Buchs (Eheintal), III, Kiasse swischen W ien— 
eldkireh = Unden); Schlafwagen zwischen Wien—Balzbarg (—Bad 
Reichenhall), Bpeisewagrm zwischen Salzburg—Lindan. 





















ze Fternit-Schiefer 4 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 


Das beste Dach Weitgehendste 
der Gegenwart! = Eternitwerke Ludwig Hatschek = Garantien! 
Feuer- und sturmsicher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Referenzen. 
wetterfest und reparatur- Fabriken: Niederlagen: oO 0 
los, leicht, vornehm und Vöcklabruck, Ob.-Öst. Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
bung. Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassystraße 38. Prospekt. 
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Ö"2, Siemens - Schuckert- Werke |" 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. K.%. per. Sasbabe-Osanilschaf. 
Sommer 1908. , Sommer 1908. 
Elektrische Beleuchtung M Reiseverbin dungen 
wien, in Alpsnländern, Ungern = Nallen. 


Elektrische Kraftübertragung Oattig von 1. Kai 06 
pe Elektrische Bahnen. = 
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Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden | 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 
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K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Direkte Zugsverbindung nach dem Engadin und 
umgekehrt. 


In der Zeit vom 1. Juli bis 80, September |, J. werden im 
Anschlusse an den Wien-Pariser-Zag (über den Arlberg) prompte 
Anschlußzüge nach und von Chur und dem Engadin geführt, so 
sich nachstehende vorzägliche und äußerst bequeme Verbindungen 
ergeben, und zwar: 

Wien-Westbahnhof (über Selztal) ab 8 Uhr — Min. abends 
Pe 1 


burg. » . » = n„ #0 „ nachts 
Innsbruck r na 7„ 18, frah 
Feldkirch . . „11. 06 „ vormittags 
Buchs (Reintal) all, 8 „ F 
Chr . .».. „1. 4 „ nachm 
MEN. ARTE „ 656,„ 10 „ abends 

n der Gegenri, : 
St. Moritz . . ag ‘ ‚ab 7 Uhr 45 Min, früh 
Chr -. . 2220200. 5 Hl „ 85 „ vormittags 
Buchs (Rheintal) . . » » x nn 1, 82. nacım. 
Feldkirch . 2 2... .an 1. 55 „ » 
Innsbruck . . » 2 2 2.2.94 6, 10 „ abends 
Salzburg . . . 12 „ 45 „ nachts 


Wien- Westbahnhof (über Selztal) , 6 . 80 „ 
Den Reisenden III. Klasse ist die Benützung des Speisewagens 
ohne Aufzahlung gestattet: 
bei der Hinfahrt zwischen St. Anton nnd Feldkirch, 


bei der Rückfahrt zwischen Buchs (Bheintal)—Bludenz und 
Innsbruck — Würg!. 


Zugsverbindungen FUN E BESHRIREBER und Salzburg — 
eran. 


In der dermaligen in Kraft stehenden Sommerfahrordunng be- 
stehen nachstehende günstige und bequeme Verbindungen nach und 
von Bozen und Meran: 

1 


Wien-Westbahnhof (über Selztal) ab 8 Uhr — Min. abends 


Salzburg . . . „ 1„ 40 „ nachts 
Innsbruck ee En 
Innsbruck a, ae ‚ab 7. Bi. n 
Bozen-Gries . . » 2 2... an 11 „ 59 „ vormittags 
Merın. - » ©» 2000... 1b, 12 „ nachm. 

2. 
Wien-Westbahnhof . . . . . ab 10 Uhr lo Min. abends 

DEE. = Satan 

Innsbruck 2.0.0.» a0 12 „ 48 „ mach 
Innsbruck .. 2:22... an D 
Bosen-Gris . vn. A T m — m Abends 
Mom. vr: 0 0 0 0 2  y d, Bu n 

8, 
Wien-Westbahnhof ab 10 Uhr — Mio. vormittags 
Salzburg - » » x =» 0. on 4m 90 „ nachm. 
Innsbruck . . 2... en 10 „ — „ abends 
Innsbruck . ans Nr ” - „ machte 

n ” 
Franzensfeste . x» » 22. 4 z 7. früb 
Bozen-Gris. . » . +. a5. 4. » 
Nem ... 2.20.00. n 5 . 
In der Gegenrichtung: 

1. 
Meran. . ». 2 2 2 02.0. .8b 12 Uhr 15 Min, nachm 
Bozen-Gries . - » - 2 2 2 0 „ MM. 
Innsbruck ;, . 2.2.2... 5. 4, " 
Innsbruck . » 2 2 2.2. .ab 6 „ 30 „ abends 
Saleburg - » : 2» 2... an 12 „ 45 „ machts 
Wien-Westbahnhof (über Selztal) „ 6 „ 30 „ früh 

2. 
Meran. . 2 2... ‚ab 7Ubr 15 Min. früh 
Bozen-Gris. . . . :,;, 8, 8 „ u 
Innsbruck re...» an 19 „u BE. mach. 
Innsbruck . . 2.2... 2, 53„ u 
Belsbug - - - “2.0. 8, MM, » 
Wien-Westbahnhof , . » mn 5. Du, 5 

3 
Bozen-Gries . » » » .. .ab 1Uhr 3Min. naclıta 
Innsbruck ‚a 7. —. frb 
Innsbruck a 7, B,„ > 
Salsbur® - - » - 2» 0... „an 12 „ #5 „ nach 
Wien-Westbahnhof . » » x». 7. 10 „ abends 


K. k. Staatsbahndirektion Linz. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Lieferung 
eiserner Fenster für die ringförmige Lokomotivremise in der Station 
Attnang-Puchheim zur Ausschreibung. 

ie approximativen Kosten derselben betragen K 8000. 

Bedingnisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der 
k. k. Staatsbahndirektion Linz in den Amtastunden eingesehen und 
daselbst auch Offertformulare behoben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 16. August |. J., 
12 Hirn mittags bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu über- 
reichen. 

Zur Darnachachtung wird ausdrücklich hervorgehoben, dad 
nur jene Üfferenten auf eine Berücksichtigung ihres Angebotes 
zählen können, welche in einer alle Zweifel ausschließenden Weise 
ihre finanzielle und technische Leistungsfähigkeit bezüglich der 
Durchführung der von ihnen zu übernehmenden Aufgabe darzutun 
vermögen. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Aufnahme neuer Stationen und Änderung bestehender 
Fraochtsätze, 


Mit 20. August I, J. werden die Stationen Loos und Tachiebs- 
dorf der königl. Eisenbahndirektion Breslan in den Tarif, Teil II, 
für den Schlesisch-Sächsischen Verband vom 15. August 1902 ein- 
bezogen und die Entfernungen für die Stationen Lipschau und Neu- 
hammer a. Qneis abgeändert. 
Der Tarif ist wie folgt zu ergäuzen, bezw. abzuändern: 
1 


. 6. 
Vom Sehnittpunkte bin Kohifurt Sagan 
Kilometer 
Seite 70 Lo » : 2 2 2 2 ee.. 43 15 
„ 94 Tochiebsdorf . .» 2 2 220. 49 8 
»„ 70 Lipehaun. » 220000» 35 23 
» 76 Neubammer a. Queis . . 2... 40 18 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 





Niederländisch-Deutsch-Russischer Grenzverkehr, 
Einführung der Nachträge 4 zu den Heften I und 2. 
Mit 15. Juli 1. J. sind zu den Heften 1 und 2 des Teiles II 
zum Tarif für den Niederländisch-Deutsch-Russischen Grenzverkehr 
vom 15. Jänner 1902, resp. 1. Februar 1902, die Nachtiäge 4 in 
Kraft getreten und erliegen Exemplare in der Station Reichenberg, 
als auch bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit. 
Exemplare sind bei der königlichen Eisenbahndirektion in 
td und bei der unterzeichneten Direktion zu folgenden Preisen 
er ch: 
Nachtrag 4, Heft 1, 2 Pfg., resp. 24 Heller 


” 4, n ’ ” ” 6 ” 


K. k. priv. Stüd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


K. k. Österreichische ge Staatsbahnen. 
Giltig ab 1. Juni 1905. Sommer 1905. 


Kürzeste Verbindungen 


Wien—Berlin und umgekehrt in 12!/, Sunden, 
Wien Karlsbad und umgekehrt in 8 Stunden 
mittels des vom 1, Juni bis u 1905 täglich verkehrenden 
Auszuges 


Wien—Berlin— (Marienbad—Karlsbad-) Expreß. 


z€ 


1 
11 
ı 


gESTERSSTEr: 


3432 





| Leinzig Bayer. Bhf, 
Berlin Anh, Bu Wien K.P.J.B. . . 


Direkte Salonwagen zwischen Wien K. F, J. B—Berlin Anh. Bhf. (über Eger), 
Wien K. F. J. B.—Karlsbed Z, B. (über Marisnbad—Petschan), Karlabad B, E. B. 
—Beriin Anh. Bhf. (über Eger) und umgekehrt, | 
Speisewagen zwischen Wien K. F. J, B.—Berlia Anh. Bhf, und umgekehrt, 
Auderdem Fllhrang von Wagen II. Hinnse, jedoch nur In der Strecke 
Wien K.P.J. 5 — Karlsbad Z. B. (über Marien» 'otschan) und umgekehrt. 
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Werkzeug-Fabrik 
WIEN, I. Wallfischgasse 12 


liefert : 
Präzisions-Werkzeuge 


Kaliber, Pränmasch 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CO. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


una Bpeclalmaterial nach amerikamischren Bystem für den 
«esammien Hisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen 


Speolal-Abtheillungen tür Turbinenban, Paplor- 
fabriks- und Holzsohleiferel- ‚Anlagen 


furusr für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


"für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG Tür 
elektrische Beleuchtungs- und 


bertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Bester Dampfkesseischutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Inmenanstrich! Nicht feuergefährlieht Nicht gesundheitusehädlich! 


Ermöglicht leichte Lonlösung des Kosselsteines, verhindert 
absolut die Durchrustung, Korrosion der Kesslbleche und 
schütat bereiis kurrodierte Stellen vor weiterem Schaden. 


- — Feinste Referensen! 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, III/4, 





BLAU & C® 


für Risenbabn-Werkatätten, Fräser, 
sewinde chneld Werkzeuge, Steh- 
belzenbohrer. Bptzeikehen, WeBeae Schlo fmuschinen. Meß. und Keil 





Wilhelm Beck & Söhne 


Filialen - . hangegasss N 
Czeraowliz, Fran, vn in nad WIEN . argan Ealatı Balieh ’ 
Sehralz Tess: Uniformen, Uniformsorten, feine 


N ä. Herren-Garderobe, Sportklelder. 


Walöwa 1leie Preisliste samt Zahlungnbedinzumisss franko a“ 


Stefan v. Götz « sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX, Bez., Gleßmanngasse 2. 5. Ganz &Co,, Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzenge und Gebrauchsartikel 
für den 
















Bahnbau, Bahnerhaltungm- 
und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 










„A B C%.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. “w 





Lokomotivfabrik Krauss & 6° 
München a. Linz. 











Aktien-Gesellschaft 
AEDSIEIEIT 
Liefert normal- und 

schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 
jeden Betriebarwock 
für Adhäsioms- oder 
Zahnradbetrieh 


ENTETELTIM 2 
Vertretung in Wien: I, TEEN Ar. 6. 
428 

















Die Allgemeine Cautioashank gnwährt au Elsenbahnhonmtn Darlehen | Gehaltsror- 
merkung zu außerordsatlich günstigen Bedingungen, a zw: 1. Die Bank fordert an Darichonssinsen 


pro anno 61; .s 
1} hinsichtlich seines Gmundheltizustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen, Die übliche teure 
& Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt. Für dem Pall des Ablebens den Darlichemswerbers erlischt 
die restierende Schuld, so daß den Erben keinerlei Verpflichtane auferlegt bleibt. Für diesen seitens 


der HBauk gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßlıres Schadendeckungsentgult, dessen Höbe sich mach 
en Alter des Darlehemsmerbars richtet, immer nur von der verbleibenden Restschald zu bezahlen 3 Dis 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


Generat-Reprüsentans für Ühsterrelech: 


_ WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fogung 





welbstredend immer von der verbleibenden Rostschuld, 3. Der Darlebsnawerber has sich 


de: 

Sbliche Stellung der Bürzen kann areen eine einmal 2u entrichtends mäßige Zahlung unterbleiben, 

(3 Porzent der tiarlohemssumme.) 4. Rai der Ertsilung des Darlahens werden als einmalige Kosten die 

Barausiagen und 1 Persent Bankprorision in Abrechnung gebracht 

Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit umd stehen Antragsformulare zur Ver- 
LI} 





_ Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 








" Eigentam, Heraustabe und „Verlag des Club 
österrr. Eisenbahnbesimten 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Pranz Hilscher 


Druck von R. Spies & Co, 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 





Piwerueer .—_ 


"Österreichische S” 


=“ Y 
! 


Sy 


Eisenbahn Zeitung, — 


Redaktion und Administration 


WIEN, I. Kschenbachgame 11. 
Telapbon Nr. 248 
Postsparkasson-Konto der Admial 
siration: Nr. 804.248. 
Postsparkassen-Konto des Olub: 
Nr. 864.898. 


Beiträge werden mach dem rom Be 
dsktions-Komites festgmatzten Tarife 
honoriert, 

Mannakripte werden nicht zurlick- 
gmtellt, 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zummtz angerührt, int 609 


YDROCHROMIN 


schon strelchfertig und gibt einen gerachlosen, email- 
artig harten, glatten 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen Gase, Regen und Unweiter unempfindlich int 
Der Anstrich bält und bewährt sich anf jedem festen 


Untergrund, auf Kalk-, Gipe- und Zemestrerputz, auf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bloch eto, 


mt Anstrich stellt sich anf kaum 5b. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko u. gratis 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Wien, IX/1 Liechtensteinstraße 1i—L 





Agentur 


Luxfer- eee 
«ee. Prismen 


erheallen dunkle Räume (Bn-| 
reaux-, Geschäfts- u, Kaller- 
säums eto, durch 


Tageslicht 


Kellerbelsuchtung durch Ein- 
fallslichte 



















) 


Telephon Nr. 18205 


F j h El kt | bebürdlich approblert, Kunstverglasung 
euersic eres 1 r0Q as in elsktrolytischer Kupfereinfassuug 

| Größere Anlagen warden bisher u. a miı Erfolg ausgeführt: K k. Eisenbahn Mnst 

Nesbanderk. k. Hofburg, Wiener Rathans, Technischr Hochschule, k. k. Postämter, 
und k. k. Tahakregien, Wiener Bankverein, Hlashüttenwerke vorm. J. Schreiber 
& Neffen, Neubau des Warenhauses A. Gerngross, Jalles Meinl, Hotel Ham 
merand, Bahnhof Brünn ete. eto, 


| G. Schade van Westrum 


| Ätteinvertrieb der Laxter-Prismen-Fahrik P- I. Keppier, Wien, 1X. Liechten: 
28 


steinstraße Nr. 48 














osefsthaler Gummi- u. 


« Asbestwarenfabrik 
Konmanditgesellschaft 


WIEN, IX, 
« MOOR & Co. « 


Liechtensteinstraße 53. 
« Export nach allen Staaten! » 


RUDOLF SCHMIDT &C® 











ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint von April bis September 
am 1. und 15, jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. 


Wien, den 1, September 1905. 


Original- 
Dichtungsplatte 


Gh Anerkannt ini N für hohe Dampfspannungen 
vn Original-Dichtungsplatte ana "anecntinten Damp 
Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke 

2, Prospekte und Muster anf Verlangen gratis und franke, Son 


FEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK 
BEER OO 





Abonnement iakl, Postversendung 


In Üsterroich-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Hailiabrig K 5 
Pr das Iewutsrhr Heich: 
Ganzjährig Mk. t2. Halbjahrig Mk, 6. 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr. 20. Haibjahrig Pr. 10, 
Beozugestelle für den Buchhandel : 
Spielkagen & Schurich in Wien. 


Einzeine Nummers 30 Hellar. 
Offene Reklamationen portofrei 


XXVIIL Jahrgang. 


@ebrüder Tromme 


Wien, XVlll/2, Herbeckstraße 29. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten 


Banibesdolite, Universal-Nivellier-Insirumente, Tachy- 

meter, Winkeltrommeln, Winkelspiegel, Regel-Prans- 

portenre, Pantographen, Meßhänder, Maßstäbe, Heb- 
atten, Reißzenge ete 


Brücken-Durohbilegungs-Zeichner 
(Patent Pleufer) 504 


& Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Klingerst weed dort empfühlen, wo noen keins Dichtung entsprochen hat! 


N it Dichtungs-Platten 
Klingerit >“; = 

Ringe uns jonn ß 
—.. ind nur einer Seite 




















wenn sie 
auf 











versehen 
sind. 


v0 Schutzmarke Ihlingt ul i 


Die unter den verschiedensten „it Namen asfgetsschten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit' nichts gemein 
sondern sind meistens ganz minderwertig# 
Nachahmungen LT 
Man kanfe daher nur ‚‚Klingerit‘‘ und weins 
Dichtungen, welche diess Schutzmarke nicht 
uncen, als unecht zurück 


Rich. Klinger, "wi." 


bei Wien 






Pe IR IR IR IR JR Der IR AR DR IR IR DR DE AR R AR IR DE DR Un an Du DR ZA un an am an Zu 2 ZU 
Prämiiert bei der Allgemeinen Deutschen Ausstellung Aussig 1908. 
Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 1904. 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchiaufendem 
Walzendruck. 


FETTE DDP TT DET PT FTTTTFTFTTTT TFT IT 


- r 

Spezial-Artikel: 
Fellen ans Prima Tiegolgnbstabl, Marke : Hufeisen. ———— 
Präzislonsfollen folnsier Qualitkt, Marke: Grubel, ——m——— 
Berelverstahl (steirischer Werkzengsiahl) im wnlbertroffener Quallıdt. 
Bevolvor-Sehnelluchneldestahl, Hirie bi auf allerhärteste Materialien 


Patent-Blattfeder-H ämmer, 
Weg Aufbauon abgenützter Follon ugs 


nach neuem Abennementaystem, wobei der Bestand erhalten bleibt und 
Neuanschaffungen fortfallen. Nierbei entfallen die umständlichen Präli- 
minare-Rinreichungen für neue Pollen. 430 

















No 


a en 


Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisonbahnbvamten |__ 


bestens empfohlene Firmen: 


1) K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & C» 


PRAG-SMICHOW. 


O Niederlagen: PRAG, Hyberuergase 22, WIEN, Stroblgasse 1. 





460 


Trifailer Kohlenwerks- 


Gesellschaft, Wien, Il. Rennweg 5. [S%«" 


Lacke, Farben: und _ BECK, KOLLER & Da. 


Ölfarbenmüblen a du 
Fußbodenfahrik »ersezsentuee 


Pabılk: Xi. Kalser-Ebersderf, Sinnergusse 
Ar. 6, Telephon Simmering . 

I SE en Burran: 1, Kolowratrinz 9, Tel, 

Er. 1. Kfizik, 


Gleichstrom- u, Wechmelstrom-Guneratorem is, Motoren m. 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg pteir: n, I. Bräunerstraße I0 
erssugen in ne Qualiiäs und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 
|feuerbox-Platten Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

ibehen n. 8. w. a 


ham 1364. 


für slekır. Belsuchtung, elektr. Btadt-u. Vollbahnen (nach «il 


höchst, unge 


| xx. Weochselseitige Brandschaden- 
era  Vorsioherungs-Anstalt 


im Jahre 1685, Wien, I. Wollzeile 39, 
Die Anstalt vemichert: #) Gebäude samı deren Zubehör, 
b) Mobillen aller Art, 
ce) Hedemerzeugnisse gegen Hagsischlag 475 
Roserreiund d. Anat.: K 8,45.614, Ges.-Versicherungueamme K 2 230,781 828. 


— (degründst 1878. — 


 Gegründer 1878. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen 
im gesamten Bauwesen, 183 
Zentinle: 
Wien, IX/2, Zimmermanngasse 12. 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 4“ 


W.Schwaab & Comp. 


zum „Feldmarsehall Graf Radetzky“ 
Telephon 6123. Wien, I. Opernring 21 


; Privilegien-Inbaber für Offxierskrawalten, Sporen, 
Ordensbänder mit Droekknopf und andere Neuheiten. 


Preiskurante gratis und franko. 


Filialen: 
Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 





Biektretechnische Fabrik, Prag-Karolinenthal, Königasts, 131, Telopbom 1389. Piliale: Wien, VIl/2 Lindengasse 34 
Systeme) mit Oberlsitung od. Stromzufübrung im Nıroau Kra 
falttor, Bogenlampen eig- Pat., Meb-, Kontroll- u. Blockapp. sts. Big. 


Gegründet ; 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. - ‚Sorten nes 


«mpäshlt zu billigsten Preisen 


Josef Zimbler 


WIEN, VII? Burggasse 33. 


Neu! Pluvius-Sommerkappe, s> Gramm 
Gewicht, wasserdicht impragndert ,form- 

Bad, Yan tun- Aa, wasserdicht, 488 
sataloge gratis und franko, 


| Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge unsaseisang Luftdruck- | | 


zur Herstellung von 


Schmiedeh mmer U. andere Schmiedemaschinen "zennresntnken 
a a a d. SChönmann, Prag ll. 


nägel, Schrauben, Muttern, Nieten ete. 460 


JOSER SCHATZ, ae watzerguune den 


Spezialist für Stationsausrürtang mit Kompentenren, Normalrkderstempel, Nummers-| 
teuren, Amtssiegeln, Btablpunzen, Brennstempeln. 


Lieferant der k. k. üsterr. Staatsbaknen ee. 


nn 
ig für en eto. 
Lusterfab, 481 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. | 


GEGRÜNDET 1842, 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen, 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserrolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


egründer 1951 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmoler. 


Glafer-Diamanten 


im den berichiedeniten 
germen Diamattten 4. 
brriben auf las u. 
Sranieren auf @tein f. 
Zitbograpben. 


erfhlfnn Diamantın 


1) Glashüttenwerke | 


vorm, 


J. Schreiber & Noffen 
IE | 


N 
IX. Liechtensteinstraße 22. 
„Glashüttenhof*, 
Alle Glaswaren für dos Eisenbahubeirieh. | 


Grüßtes Lager in Tafelserviren, sowie] 
Gebrauchsgegenatänden für den Haschalt. 
Luxuswaren, Pes 

nm 


9 Sufdarrabı 


=Dien, 9, Beyirf 
Porzsllangaffe 18, IT, 7 
Breist.i a. Berlang. gratis ı u. franfo. = - 1 


ım 


Preiskurante gratis und franko.| 









Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X, Guäresetrale 11. 


Zug- u.Barrierendrahtm., hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u, s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Sohlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 
Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 

Zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallationg- 
zwecke. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleanms- Papierisolation. 
Biocksignalkabei. Trolley-Drähte. 





































Ternitzer $tabl- u. Eilenwerke von Schoeller & Lo. 


Zentral-Bureau: WIEN, I. Wildpretmarkt10. Fabrik: TERNITZ a. d. Stdb,, N.-O. 
Tiegelguß-Werkzengstahl 


Schoeller-Stahl 


Werken 
trieb, Sernelieiie ‚ 
werden in den Qualitäten ; 
Sehselter- Pide Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
erzeugt und können sowohl in Btangen als in fertigen Messern bezogen werden. 
(extra hochhart), Sehealler-Gupertor hart, zähbart und 


Schoalier-Chrem (: 
Schoslier-Woltram (hochhart), 
Schoellar-Mangan (sehr hart), SohoslanExira (hart, eähbart u. zäh), 


Schoeller-Prima (hart, sähhart und zäh). Kir} 


für ganz en 
a ederten 
lonsarbeiten 


Molybdän-Stähle, 





sterrei- 
chische 


Siemens -Schuckert-Werko 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
ektrische Kraftübertragung 
e- Elektrische Bahnen. 











Dynamomaschinen « « a 
Sohaltapparate Zähler 
Installationsmatorial. « « « Bogenlampen. « « 


Wiener Installationsbureaux: YAugustinerstrane 8. 


“«« Ölterreichifch-amerikanifche 
Gummifabrik-Aktiengefellfchaft « 


Wien, xn1/3. 


« Elektromotoren « 








Dampfheizschläuche, Free Zyinder 
sohläuche, Westinghause-Bromasohläuche, 

läuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimateriallen, wie 
un) RER: zeug etc, eto. 








Untbertrofhn von ae Fabrikasen. 
—— YVaporit -Dichtungs -Platten 


bestes und sähestes Material, widerstandsfühlg selbst zeugen höchsten 
'Dampfdrack. 495 










Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, IIL Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


augen. Telopbenie, PFenermelder, Wasaerstands- 
Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzänder, “al 
Signalapparste, Eöntgen, rishtungen, Elemontenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorf b. ‚Wien 


sienthleikabel für Stark. und 








Leopolder & Sohn 


lösen A ge 52, 


|ı für Eisen- 

| bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitun 
Wassermesser u tes für städtische 

| Bierbrauereien Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden | 

prempt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





ar 


7 FABRIKSBESELLSCHAFT mr] 
| N N ( N Korkindustrie, Isolationen 
B)) zDitZ 1 > Km 


meinen Arten Keep erstklassigen eng 










Snechltaken, und eiitign Bamak, Dampf, 
nr ankam lei 2, Kältefboigreiielaluhgen, Be 
Kristallisateren für Temperaturen 00 untsee Null. 






Isolierw 
masse „ 






m mit hr Tas Pouplier-Turkscer Wärmeschuts- 
nt Brüder Hoschek*, Kieselguhr-Kompositions- und 
Asbestisolierungen. 


ksichter Zussehnpeete, Stockaufbauten, Mansarden In Wohn- 
er ken etc. Komplette Eiskeller und Eishäuser, Villen, || 
Landhäuser, Baracken u. =. w. 


Fugenlose ‚Union‘ Korkfußbäden, einziger Ersatz für Linoleum. | 
„Union“-Bleizement „Union“-Härteöl „Union“-Asbestkittete, | 
Vor minderwertigen Nachahmangen wird Tu Man verlange Muster und \ 


WI Licferantin der k. k. Staatsbahnen eic. 
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Neueste patentierte elastische uud 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Schrantz .: Kari su 


priv. Biebwaren-Fabrikauten 
Wien, Vi/, Windmühlgasse 18, 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nioht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Patent 
Hatschek 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Feuer- und sturmsicher, 
wetterfest und reparatur- 


los, leicht, vornehm und 
billig. 


Fabriken: 


Vöcklabruck, Ob.-Öst, 
Nyerges-Ujfalu, Ungarn. 


Dachkonstruktionen in Holz « «| 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
tentiert in Sattel- oder Bogen- 
_|form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
| vielfach angewandt zur Über- 
"Sep dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 

\ sind wesentlich billiger als alle 
ae anderen Holz- und Eisenkon- 
«In struktionen und für Spann- 
> weiten bis .n ig rbar, 


> Gefl. Anfragen er! 4 


Reithalle, Grimma, 8 






Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungars : 


OSKAR SALE 


2 Architekt und konz, Atadtbaumelstor 
4 Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungsrechtes, 


Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Sidbahn-Werk 


« Wien « 


XIV/ı @sldichlagltraße 126. 
Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken- 
antriebe. « Zentral»Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperr[hlöjfer. “aaa ee 


„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur"* 


offizielles Kursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre. Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14,—, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-P ostversondung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nac Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplinen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuohhandiung von R. „e WALDHEIM, Wien 
VII Andreasgasse Nr. 17, 


25 a BO Bolzkonservierung 


gewährleistet erfahrungsgemäd nur 


Avenarius Carbolineum. 
Carbolineumfabrik «e R. AVENARIUS. 


Bureau: Wien, III. Hauptstraße 18. 
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Vöcklabruck, Ob.-Öst. 








eig gratis | 





Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 


« Eternitwerke Ludwig Hatschek = 


Weitgehendste 
Garantien! 


Erstklassige Referenzen, 
oO 0 
Verlangen Sie Muster und 
Prospekt. 


Niederlagen: 


Wien, IX. Berggasse 11. 


Budapest, Andrassystraße 33. 
sıı 






Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 23 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII, Lerebonfelderstraßs 48 
— Tolrpbon 1BH81. — Lieferant mehrerer Eimnbahn- Direktionen, 
















Dampfschiffahrt-Gesellschaft «es 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Direete Fahrten nach Indien, ern Ya 
Eildampfer nach Egypten, wöchentli 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich, 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 
ohenland, Thessalien, Syrien, dem Sohwarzen 
Meere etc. 
Eildampfer nach Oattaro, wöchentlich, 


Auskünfte und Fahrpläne beim 
Oesterr. Lloyd in Triest 


nee” a — 
General-Agentie des Oesterr. Lloyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. —— 


„Tos Expreß“ Unternehmung 


Komotau (Böhmen, 
Flüssiger Tee aus den feinsten und besten Teesorten bereitet, 


Höchste a spesisll für die Herren Eisenbahnbeamten, Militärs ete. 
bei großer Billigkeit, Preislisten gratis und Iranko, 7 





Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Type liefert 


iemund Siebenschein, Wien, IX. 


Si; ephon 15 156 Borschkegasse 4. Telephon 15.156. 





WIEN 


V. Straußengasse 17. 


Felix Blazicek 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Inprägniertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plombierzaungen, a 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 

Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen. der meisten österr. Privatbahnen, 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 
_ Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


EEE Sc zu m ce Bee 0 m 0 a 2gmmen r_ | mem un nos EEE 


N: Wien, den 1. September 1905. XXVIII. Jahrgang. 
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Der Eisenbahnfachkurs in Innsbruck. einzurichten. Nach Maßgabe der Entwicklung dieser 
Von Freihersn su Weichs-Dlen. Kurse, sowie der Qualität und Anzahl der Absolventen 

1.*) Unter dieser Überschrift unterwirft Dr. Franz derselben, wird es iınmer schwerer und schließlich wohl 
Hilscher in Nr. 7 der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ | "U" für absolvierte Hochschüler möglich sein, ohne einen 
den Entwurf des Organisationsstatutes und Lehrplanes vorhergegangenen Fachkurs in den Eisenbahndienst ein- 
des geplanten Innsbrucker Kurses einer eingehenden Kritik | 7Utreten. — Daß jetzt in der Zeit des Überganges, schon 
und erhebt hiebei eine Reihe ihm so schwerwiegend | Wegen des großen Beilarfes an Nachwuchs, neben den 
scheinender Bedenken, daß es ihm einerseits als „ausge- Absolventen des Eisenbahnfachkurses auch Abiturienten 
schlossen“ erscheint, vom k. k. Eisenbahnministerium | Y" Mittelschulen sofort aufgenommen werden, ist unver- 


könnte die Bewilligung zur Errichtung eines solchen | Midi ER 
Fachkurses erteilt werden und er andererseits einen ein- & Aber Imimerkie wird ar Be N ABSNRn 

jährigen Eisenbahn-Fachkurs geradezu als ein Ding der der Absolventen des Fachkurses in erster Linie er- 
Unmöglichkeit“ erklärt. folgen. Auch wenn dies nicht gewährleistet erscheint, 


9. Dieses Urteil, oder besser ge Ass yon. 1 9 wird dies doch von den Eisenbahnverwaltungen in 

4 + sagt = . a . 
schnelle Verurteilung, gründet sich w u zum großen ihrem eigenen Interesse zweifellos so geübt werden, Damit 
Teile auf falsche Voraussetzungen und auf Unkenntnis ist, wenn schon noch kein Vorrecht, so doch eine wert- 


der Erfahrungen, die in den bei den Staatsbahndirektionen volle Chanco gegeben. — Auch wird 0 vielleicht ua 
abgehaltenen kommerziellen Vorbereitungskursen gemacht möglicht werden können, daß, wie angestrebt wird, Ham 
a Absolventen des Fachkurses, das eine in demselben ver- 

3. Zunächst kann den geltendgemachten materiellen brachte Jahr er üs Dienstzeit eingereriuin WOEH Bl, 
(finanziellen) Bedenken nicht zugestimmt werden. er ee ee 


forderte Vorbildung, nämlich gegen die geforderte um- 
fassende kommerzielle Ausbildung betrifft, die zum größten 
wozu er ein Jahr und nicht „mindestens“ ein Jahr be- Teile für den Eisenbahnbeamten des mittleren Eisenbahn- 
nötigen wird; der Lehrplan sieht eben nur ein Jahr und @ienstes übe, rfüssig sei, s0 können unch diese Bedsaken 
nicht mehr vor und es liegt nicht der geringste Grund nicht geteilt werden. Es wird so viel gesprochen und 
zur Annahme vor, daß der Stoff nicht in dieser Zeit geschrieben über den Bureaukratismus und geringen ge- 
würde bewältigt are können. Dann erst kann er den | häftlichen Geist in der Staatsbahnverwaltung, zum Teil 
Yalkay: Gesichee mes eins Verlust von 1i/, bis nicht mit Unrecht. Hier liegt nun der erste und ernste 
2 Dienstjahren bedeutet, gegenüber dem selrtieen Ein- Versuch vor, diesem Übel wenigstens einigermaßen zu 
tritte nach der Matura in den Eisenbahndienst. — Dieser | Steuern. Vielleicht oder wahrscheinlich wird der mittlere 
Rechnung ist nın entgegenzuhalten, daß der heutige Eisenbahnbeamte nicht so bald er ie Lage kommen, 
Zustand, nach welchem der Eintritt in den Eisenbahn- Devisenrechnungen, Wechselreduktionen u. dgl. m. zu 
dienst sofort nach abgelegter Maturitätsprüfung, ohne | machen. Daraut gr ” Ja zer ru EB: ‚UDEE m 
vorherige fachliche Schulung möglich ist, in der Mehrzahl | Kommt darauf an, daß ihm ein kaufmännischer Geist ein- 
der Fälle unbefriedigende Ergebnisse hatte und eben | gefüßt werde, was bekamutlich zur durch Aneignung 


. . z ‚, kaufmännischen Wissens vermittelt werden kann. 
dieser Umstand dazu geführt hat, Eisenbahnfach i 
ae . DENE 7. „Ganz ungerechtfertigt“ bezeichnet Dr. Hilscher 


*) Die Bezifferung der Absätze habe ich beigefügt, um meine | die Gleichstellung der Abiturienten der Handelsakademien 
Erwiderung tunlichst kurz halten zu können. Dr. Hilscher. und der Abiturienten der Realschulen und Gymnasien mit 


4. Nach dem Innsbrucker Entwurfe muß der Abi- 
turient zunächt den kommerziellen Fachkurs studieren, 
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der Ergänzungsbildung durch einen kommerziellen Abi- 
turientenkurs. Ich glaube, auch diese Bedenken sind un- 
begründet. Nach den Erfahrungen, die bei den kommer- 
ziellen Vorbereitungskursen der Staatsbahndirektionen 
gemacht wurden, bilden das größte Hindernis für die 
rasche Durcharbeitung des Stoffes, die so sehr verschie- 
denen Bildungsgänge der Kandidaten. — Diesem Übel- 
stande wird voraussichtlich durch den Abiturientenkurs 
abgeholfen werden — ich wüßte wenigstens kein besseres 
Mittel — indem die Absolventen verschiedener Lehr- 
anstalten im Vorbereitungskurs eine gleichmäßige, dem 
Bernfszweeke entsprechende Ausbildung erfahren. 

8. Der Vorbereitungs-(Abiturienten-)Kurs bietet aber 
noch einen weiteren Vorteil. Er vermittelt dem Frequen- 
tanten eine ziemlich umfassende kommerzielle Bildung, 
die mit den im darauffolgenden Eisenbahnfachkurs zu 
erwerbenden Kenntnissen den jungen Mann befähigen 
wird, jederzeit sich auch dem kaufmännischen Berufe mit 
Erfolg zu widmen ; denn die eisenbahnfachliche Ausbildung 
wird im kaufmännischen Berufe in zunehmendem Maße 
hoch bewertet. 

e, Ich muß daher alles in allem den Vorbereitungs- 
kurs als einen besonders wertvollen Bestandteil des 
Innsbrucker Eisenbahnfachkurses bezeichnen. Ich kann 
Dr. Hilscher nicht beistimmen, daß diese 1'/, oder 
2 Jahre verloren sein werden, weil ich es für das 
spätere Berufsleben und das Fortkommen im Beruf nur 
ala sehr vorteilhaft erkennen kann, wenn die jungen 
Leute sich gründliche Vorkenntnisse erwerben und die 


damit zugebrachte Zeit kann niemals als „verlorene“ be- | 


zeichnet werden. 

ı. Als „schweren Mangel“ des Lehrplanes be- 
zeichnet Dr. Hilscher das Fehlen einer besonderen 
Vorlesung über die Grundzüge der Eisenbahntechnik, die 
sich auch nieht durch ein besonderes in den Gegenstand 
„Verkehrsdienst“ eingeschobenes Kapitel ersetzen läßt. 


— Dieser Meinung kann in keiner Weise zugestimmt | 


werden. Im Gegenteil, auf Grund der gemachten Er- 
fahrungen (und diese müssen neben theoretischen Er- 
kenntnissen denn doch auch berücksichtigt werden), 
würden besondere Vorlesungen über Eisenbahntechnik 
wenig Wert haben. Sie werden daher in engster Verbin- 
dung mit den Vorlesungen, Übungen und dem An- 
schanungsunterricht im Verkehrsdienste verbunden werden. 
Auf diesem Wege wird das vorgesetzte Ziel am sichersten 
und rvaschesten erreicht werden. Dieses Ziel besteht je- 
doch nicht darin, fertige Verkehrsbeamte aus dem Kurse 
hervorgehen zu lassen, sondern darin, die Kenntnis der 
technischen Grundlagen des Verkehrswesens insoweit zu 


vermitteln, als diese Kenntnis zur Erfassung der Zu- ' 


sammenhänge aller Geschäftszweige im Verkehrswesen 
notwendig ist. Ein anderer Teil der „Eisenbahntechnik* 
findet übrigens weitgehende Berücksichtigung im Kapitel 


„Eisenbahntechnologie* des Lehrplanes. Der Umstand, ' 


daß dieses Kapitel im Lehrplan die Ordnungsnummer 8 
erhalten hat, verleitet Dr. Hilscher zur willkürlichen, 


aber selbstredend ganz irrigen Annahme, daß die Vor- 
lesungen über diesen Gegenstand erst am Schlusse des 
Kurses gehalten werden. Irgend eine Reihenfolge in der 
Aufzählung der Gegenstände mußte doch eingehalten 
werden ! 

11. Als „methodisch und pädagogisch ganz unrichtig* 
bezeichnet Dr. Hilscher das Zerteilen des für die Fach- 
bildung nötigen Stoffes auf zwei gänzlich selbständige 
Kurse; ferner das doppelte Behandeln eines und desselben 
Stoffes in den beiden Kursen, ja sogar in einem und dem- 
selben Kurse. Auch diese Bedenken sind unbegründet. Zu- 
nächst sei darauf hingewiesen, daß die beiden Kurse in- 
sofern nicht unabhängig voneinander sind, als dem Be- 
suche des Eisenbahnfachkurses entweder jener des Abi- 
turientenkurses oder, was auf das Gleiche hinauskommt, 
eine Aufnahmsprüfung über die Gegenstände dieses 
letzteren Kurses vorangehen muß. 


Was die teilweise doppelte Behandlung desselben 
Stoffes betrifft, so sind Wiederholungen bei der engen 
Verwandtschaft der vorzutragenden Gegenstände nicht 
immer zu vermeiden, häufig sogar unerläßlich, gerade zur 
Aufrechthaltung des Zusammenhanges. Wo sie sich da- 
gegen als überflüssig erweisen, dort werden sie, darüber 
darf keine Beunruhigung herrschen, bei der Detail- 
ausarbeitung des Lehrplanes und bei dessen praktischer 
Durchführung, ausgeschieden werden. Was daa von Doktor 
Hilscher beklagte Fehlen der Volkswirtschaftlehre im 
Eisenbahnfachkurs betrifft, so sei erinnert, daß das Ziel 
dieses Kurses die tunlichst umfassende, praktische 
sachliche Durchbildung ist. Soweit für diesen Zweck die 
Volkswirtschaftsliehre erforderlich ist, bildet einerseits 
ihre Kenntnis Voraussetzung für die Aufnahme in den 
Eisenbahnfachkurs, andererseits wird der Gegenstand kur- 
sorisch bei den betreffenden Kapiteln vorgenommen. Einen 
besonderen Gegenstand: „Volkswirtschaftslehre in Be- 
‘ ziehung zum Verkekrswesen“ in den Lehrplan aufzunehmen, 





' wird sich erst dann vielleicht empfehlen, wenn zwei 
Nationalökonomen gefunden werden, die gleicher Meinung 
über diesen Gegenstand sind. 


ı2. Am schlechtesten kommt der Lehrplan des Eisen- 
bahnfachkurses weg, dem alle Systematik abgesprochen 
wird. Es muß jedoch bemerkt werden, daß Dr. Hilscher 
seine, stark in Superlativen arbeitende negative Kritik 
zum nicht geringen Teile auf die Nichtanführung ein- 
zelner Gegenstände und auf die angebliche Doppelbehand- 
lung stützt, aus welchen Umständen ganz willkürliche 
und unzutrefiende Schlußfolgerungen gezogen werden. 





Daß hier schlinmsten Falles formelle Mängel vor- 
liegen, muß doch jedem Einsichtsvollen klar sein. Die 
! Verfasser dieses Kurses, die wiederholt in den kommer- 
ziellen Vorbereitungskursen mit Erfolg praktisch tätig 
waren und für sich immerhin auch in Anspruch nehmen 
dürfen, als vollwertige Fachmänner zu gelten, werden 
‚ auch im Eisenbahnfachkurs keine sach- und zweckwidrige 
| Lehrtätigkeit ausüben. 
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Was sich nach Eröffnung des Kurses als besserungs- 
bedürftig herausstellen wird, wird natürlich verbessert 
werden, was sich als Mangel zeigen wird, wird beseitigt 
werden. Der schließliche Erfolg wird erst ein sicheres 
Urteil gestatten, ebenso wie der Erfolg der Linzer Eisen- 
bahnschule, dann der kommerziellen Vorbereitungskurse 
bei den Staatsbahndirektionen und des Fortbildungskurses 
des Clubs österr. Eisenbahnbeamten die Erkenntnis 
brachten, daß mit allen diesen Versuchen der beabsich- 
tigte Zweck nicht oder nicht genügend erreicht werde. 
Darum wird jetzt auf Grund der gemachten Erfahrungen 
ein neuer Weg beschritten, der von zahlreichen in der 
Sache höchst maßgebenden Personen als der einzig rich- 
tige Weg bezeichnet wird. 

13. Zum richtigen Verständnis der abfälligen Kritik 
Hilschers gelangt man jedoch erst am Schlusse 


seiner Abhandlung, wo er dem vonihm als so mangelhaft | 


bezeichneten Innsbrucker Kurse, den Entwurf des Orga- 





nisationsstatutes einer Eisenbahn-Akademie als Muster . 


gegenüberstellt. 

14. Für diese Eisenbahn-Akademie sind jedoch ganz 
andere Voraussetzungen gedacht. Vor allem wird als Vor- 
bildung die Untermittelschule gefordert, und eine 
vierjährige Dauer des Kurses mit schließlich natür- 
lich ganz einseitiger eisenbahnfachlicher Ausbildung vor- 
gesehen. 

Es ist klar, daß aus dem Guckloch dieses Ent- 
wurfes gesehen, der Entwurf der Organisationen und des 
Lehrplanes des Innsbrucker Fachkurses, der die ganze 
Mittelschule als Vorbildung fordert, kaum richtig beurteilt 
und verstanden werden kann, weil zwei Dinge in Ver- 
gleich gestellt werden, die überhaupt nicht vergleichbar 
sind. 

Entgegnung. 

Daß man in der Beurteilung des Innsbrucker Ent- 
wurfes grundsätzlich oder in dem einen oder anderen 
Punkte anderer Meinung sein kann, als ich, ist selbstver- 
ständlich. Daß aber alle meine Bedenken und Einwärfe, 
welche ich in dem Bestreben, der großen und wichtigen 
Sache zu dienen, vom Standpunkte meiner theoretischen 
und praktischen Erfahrung ausgesprochen habe, „unbe- 
gründet“ sein sollen, wie Fr. v. Weichs-Gion nach- 
gewiesen za haben glaubt, das scheint mir denn doch 
nicht möglich zu sein. So vergreifen in der Beurteilung 
eines Werkes kann sich doch nur jemand, der von der 
Sache gar nichts versteht oder ihr mit bösem Willen 
gegenübersteht. Das erstere kann man mir, glaube ich, 
nicht vorwerfen, das zweite darf man mir nicht zu- 
muten. 

Ich könnte es nun ganz ruhig jedem „einsichtsvollen* 
Leser überlassen, die Verteidigung des Innsbrucker Ent- 
wurfes durch Fr. v. Weichs-Glon auf ihre Richtigkeit 
zu prüfen. Der Name und die Persönlichkeit des Ver- 
teidigers macht es mir jedoch zur Pflicht, in eine Polemik 
einzugehen. 





Wenn Fr. v. Weichs-Glon mir (Absatz 2) Un- 
kenntnis der Erfahrungen vorwirft, welche mit den kom- 
merziellen Vorbereitungskursen der k. k. Staatsbahnen 
gemacht wurden, s0 irrt er sich: Ich weiß genau, u. zw. 
aus dem kompetentesten Münde, daß diese Kurse (ohne 
auf Details einzugehen), ganz sicher nicht die geeignetste 
Art der Vorbereitung für den Eisenbahndienst sind etc. 

Die Vertröstungen anf das, was im Interesse der 
Absolventen des Innsbrucker Kurses „angestrebt“ wird 
(Absatz 4), dürften wohl kaum geeignet sein, meine Be- 
denken finanzieller Art zu widerlegen; insbesondere wird 
meine Meinung, daß es sich in sehr vielen Fällen, als 
ein junger Mann nicht die Hochschule bezieht, sowohl 
ihm als auch seinen Eltern darum handle, so rasch als 
möglich zum „eigenen Brot“ zu kommen und er daher nicht 
mehr zwei Jahre für sein Stadiam verwenden wird, mit 
keinem Worte gestreift, wohl, weil sie unwiderleglich ist. 
Für solches Opfer ist die Laufbahn eines mittleren Eisen- 
bahnbeamten kaum verlockend genug. Es existiert bisher 
auch, meines Wissens in keinem anderen Berufszweige 
etwas Ähnliches. 

Die Polemik gegen mein Wort „mindestens® im 
selben Absatz 4 ist kleinlich, denn es wird gewiß Schüler 
geben, die den kommerziellen Abiturientenkurs nicht be- 
stehen und daher mehr als ein Jahr brauchen werden. 

Im Absatz 6 bezeichnet Freiherrn v. Weichs-Glon 
als den Zweck der geforderten umfassenden kommerziellen 
Bildung die Absicht, durch diese den bureaukratischen 
Geist der Staatseisenbahnverwaltung zu bekämpfen. Das 
wäre ja sehr schön, wenn nur der Schatten einer Be- 
gründung für diese Erwartung vorhanden wäre. Der 
Bureaukratismus hat doch seinen Ausgangspunkt, seine 
Pilegestätte leider nicht in jenen Dienststellen, welche 
zumeist mit den Absolventen des Eisenbahnfachkurses 
besetzt werden, sondern in den oberen und obersten 
Ämtern, deren Anwärter zumeist aus anderen Bildungs- 
stätten stammen. Aus diesen Ämtern muß der Bureaukra- 
tismus beseitigt werden, dann werden auch die unteren 
Ämter ganz von selbst nicht bureaukratisch arbeiten und 
zwar ganz einerlei, welche Art Vorbildung und Aus- 
bildung ihre Funktionäre genossen haben. Als Kronzeugen 
hiefür kann ich keinen Geringeren als den gegenwärtigen 
Ministerpräsidenten v. Gautsch anrufen. Der letzte 
Absatz der Regierungserklärung im Abgeordnetenhause vom 
7. Juli ]. J. spricht. vollkommen deutlich: „Ich erblicke den 
wesentlichen Mange] der bestehenden Einrichtung darin, daß 
wir auf dem Verkehrsgebiet ein wenig zu bureaukratisch 
verwalten. Ich glaube, daß gerade hier neue und 
freiere Formen gefunden werden müssen... .*. Ich will 
auf dieses heikle Thema hier nicht weiter eingenen, eines 
aber steht fest: Auch der durch und durch kaufmännisch 
denkende untere und mittlere Eisenbabnbeamte kann und 
darf, wenn von oben her bureaukratisch verwaltet wird, 
diesen seinen guten Geist nicht walten lassen, ohne sich 
in kürzester Zeit unmöglich zu machen. Zur Beseitigung des 
Bureaukratismus taugt also die in dem von mir getadelten 
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Lehrplane geforderte umfassende kommerzielle Vorbildung 
nicht; daher ist, wie ich mich ausdrückte, die zur Er- 
werbung derselben zugebrachte Zeit verloren. Und bloß, 
damit einige wenige verunglückte Hörer eventuell in einem 
kaufmännischen Berufe ihr Fortkommen finden könnten, 
dazu brauchen wir keine Eisenbahnfachkurse und 
darnaclh dürfen sie nicht organisiert werden. 

Mit der im Absatze 7 geäußerten Ansicht, daß die 
Absolventen der Gymnasien und Realschulen nach Voll- 
endung des kommerziellen Fachkurses die gleiche Vor- 
bildung für den Eisenbahnkurs besäßen, wie die Handels- 
akademiker, dürfte. Freiherr v. Weichs-Glon wohl 
ziemlich allein stehen. Eine Gleichmäßigkeit der Vor- 
bildung kann nur nach einem viel früheren Stadium der 
Bildung erzielt werden, aber nicht mehr, wenn die ganze 
Mittelschule schon ihre Wirkung geübt hat. Die Bildungs- 
unterschiede des Gymnasiums, der Realschule und der 
Handelsakademie werden, wie das Leben immer wieder 
beweist, erst durch jahrelange Einwirkung gleichmäßiger 
Verhältnisse ausgeglichen, insbesondere durch jahrelange 
ausschließliche Beschäftigung mit Arbeiten, welche zu 
ihrer Ausführung gänzlich oder vorwiegend nur die 
sogenannte praktische Routine erfordern. Durch einen 
einjährigen kommerziellen Abiturientenkurs, in einem 
Alter, da die volle Wirkung der Mittelschule noch ganz 
ungeschwächt vorhanden ist, werden die Jünglinge also, 
davon bin ich. fest überzeugt, nicht gleichmäßig vorge- 
bildet, die Studienerfolge werden daher auch am Eisen- 
bahnfachkurse ungleichmäßige sein. 

Ganz unbegreiflich ist mir die Polemik des Freiherrn 
v. Weichs-Glon (Absatz 10) gegen meine Be- 
mängelung des Lehrplanes, daß nämlich eine besondere 
Vorlesung über Eisenbahntechnik fehle, welche dem Un- 
terrichte im Verkehrsdienste voranzugehen hat. Weichs- 
Glon setzt sich da in Gegensatz zu sämtlichen Verkehrs-, 
Bau-, und Bahnerhaltungs- und Maschinentechnikern, mit 
denen ich bisher über die Frage und Art der Vorbildung 
zu sprechen Gelegenheit hatte. Alle diese und ins- 
besonders die ersteren, beklagen auf Grund 
ihrer praktischen Erfahrungen das mangelhafte Verständnis 
der technischen Grundlagen des Verkehrsdienstes bei den 
meisten Verkehrsbeamten. Freiherr v. Weichs-Glon 
erklärt damit aber auch den Vorgang sämtlicher bisher 
eingeführter Kurse, Lehrgänge u. s. w. für verfehlt, welche 
diesem Gegenstande ihre besondere Aufmerksamkeit und 
eine bedeutende Anzahl der zur Verfügung stehenden 
Lehrstunden widmen. Z. B. fordert der Lehrplan für die 
Eisenbahnschule in Breslau (für 1903/1904) 18 Stunden 
für den Gegenstand „Technische Einrichtungen“ gegen 
6 Stunden „Betriebsdienst* (nach unserer Terminologie 
Verkehrsdienst), ähnlich der Lehrplan der Eisenbahnsehulen 
in Biel (Schweiz), in Budapest u.s. w. Die Meinung, daß 
man das Verständnis dieser technischen Grundlagen den 
Hörern so nebenbei und gelegentlich mit dem Unterrichte 
im Verkehrsdienste beibringen könne, widerspricht so 
sehr der Natur dieser beiden Wissenszweige, so sehr den 


primitivsten pädagogischen Axiomen, daß es Eulen nach 
Athen tragen hieße, darüber noch Worte zu verlieren. 

Wie weiter Freiherr v. Weichs-Glon sagen 
kann, ich hätte mich zu der Bemängelung des Lehrplanes 
dadurch verleiten lassen, daß ich den im Lehrplane mit 
Nr. 8 bezeichneten Gegenstand „Eisenbahntechnologie* 
übersehen habe, ist höchst sonderbar, denn in den mir 
von der Direktion der Innsbrucker Handelsakademie über- 
sandten (also doch offiziellen) Lehrplanentwurfe ist unter 
Nr. 8 der Gegenstand „Eisenbalngeographie“ enthalten, 
von einer „Eisenbahntechnologie* kann ich trotz sorg- 
fältigster Nachschau nichts entdecken. Desgleichen kann 
ich auch in meinem ursprünglichen Artikel nichts ent- 
decken, woraus Freiherr v. Weichs-Glon heraus- 
gelesen haben mag, ich hätte „willkürlich“ angenommen, 
daß diese Vorlesung über Eisenbahntechnologie erst am 
Ende des Kurses stattfinden solle. 

Auch die beschwichtigenden Ausführungen Freiherrn 
v. Weichs-Glon (Absatz 11 und 12) gegen meinen 
Tadel, daß der Lehrplan doppelte Behandlung eines und 
desselben Stoffes in den beiden Kursen, ja sogar in zwei 
Gegenständen eines und desselben Kurses vorschreibe, 
können mich von der Irrigkeit meines Tadels nicht über- 
zeugen. Im Gegenteil, die insbesondere im Absatz 12 aus- 
gesprochene Versicherung, daß bei der Detailberatung des 
Lehrplanes und bei der praktischen Durchführung des- 
selben (also erst beim Unterrichte!) alles Überflüssige aus- 
geschieden und alles Fehlerhafte verbessert werden solle, 
bestärkt mich nur in meiner Überzeugung von der. päde- 
gogischen Fehlerhaftigkeit des Lehrplaues und ich muß 
insbesondere an dieser Stelle Freiherrn v, Weichs-Glon 
den Vorwurf, daß ich „vorschnell® den Lehrplan verurteilt 
hätte (Absatz 2) in der Weise zurückgeben, daß nieht 
mein Urteil vorschneli abgegeben, wohl aber die Auf- 
stellung des Lehrplanes vorschnell geschehen ist und 
habe sicherlich in dieser Meinung alle Schulmänner auf 
meiner Seite. Damit will ich aber, wie ich nachdrücklichst 
hervorhebe, die eisenbahnfachliche Tüchtigkeit jener Herren, 
die an der Aufstellung des Lehrplanes mitgearbeitet haben, 
absolut nicht bezweifeln, Ich kenne alle diese Herren 
nicht, habe auch nicht den geringsten Grund, an den 
Leistungen derselben in den kommerziellen Vorbereitungs- 
kursen zu zweifeln, es lag und liegt mir auch jeder Gedanke 
an eine Beleidigung derselben so ferne wie möglich. Ich 
mußte aber im Interesse der Sache, d, h. der überaus 
ernsten und verantwortungsreichen Aufgabe, die Vorbildung 
der künftigen Eisenbahnbeamten zu organisieren, der 
Meinung Ausdruck geben, daß der Lehrplan pädagogischen 
Anforderungen nicht entspreche. Mir schwebte und schwebt 
nur die große Sache vor Augen, für welche das Beste 
gerade gut genug ist. Darnach richtet sich wohl auch 
der Schlußpassus des Freihenn v. Weichs-Glon 
(Absatz 14) von selbst, daß ich den Innsbrucker Entwurf 
nur deshalb so getadelt habe, weil ich ihm aus dem 
„Guckloche* eines anderen (des Aussiger) Entwurfes be- 
trachtet hätte, 
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Der Abdruck dieses Entwurfes hatte nur den Zweck, 
den Fachkreisen die Kenntnis auch dieses, meines Wissens 
bisher noch nicht veröffentlichten Entwurfes zu vermitteln 
und so zu Vergleichen, zur Nachprüfung, zur Auswahl 
des Entsprechendsten anzuregen. Daß die Voraussetzungen 
und Ziele dieser beiden Entwürfe nicht übereinstimmen, 
ist noch kein Grund, mir Befangenheit vorzuwerfen. 

Dr. Hilscher. 


Die Elektrotechnik beim Bau der neuen 
Alpentunnel. 


Vortrag, gehalten im Club der Ssterreichischen Eisenbahnbeamten 
am 381. Jänner 1905 von Dr. techn. Artur Hruschka, Maschinen- 
Oberkommissär bei der k. k. Eisenbahnbandirektidn. 


(Schluß.) 

Auch die jüngste unter ihnen, die elektrische, ist 
eigentlich ziemlich alten Datums und die ersten bezüglichen 
Versuche des Werner v. Siemens gehen auf das Jahr 
1878 zurück. Man unterscheidet im allgemeinen drei ver- 
schiedene Systeme, nämlich Solenoid-, Kurbelstoßbohrmaschinen 
und Drehbobrmaschinen, Dem ersten Prinzipe huldigen die 
historischen Ausführungen von Siemens, Marvin, Van 
Depoele und die neuesten Konstruktionen der Union-Elek- 
trizitäts-Gesellschaft. Beispielwelse wurden vor zirka 11/, 
Jahren beim Bau der traussibirischen Babn speziell 13 im 





Zuge der Baikalbahn gelegene Tunnels, die allerdings nur | 


eine Länge von 2'7 km im ganzen hatten, mit Unionmaschinen 
erbohrt und es standen wegen der begreiflichen Forcierung 


30 solcher Maschinen im Betriebe. Elektrische Kurbelstoß- 


bohrmaschinen werden seit einem Jahrzehnt von Siemens & 
Halske für Bergwerke gebaut, u, zw. mit Motoren von 
1 PS. Aus diesen bewährten Typen wurde nun speziell für 
die Zwecke des Tunnelbaues eine Neukonstruktion mit direkt 
angebauten 2 PS-Motoren geschaffen, welche sich auf das 
beste bewährt hat. Ohne irgendwie auf Einzelheiten einzu- 
geben, will ich mir nur erlauben, Sie auf die wenigen, aber 
auffallenden Zahlen in dieser Kolonne aufmerksam zu machen, 
welche wohl für sich selbst sprechen. Es erfordert beispiels- 
weise die pneumatische Bohrung auf der Südseite des Kara- 
wankentunnels für sechs Bohrmaschinen 200, somit für vier 
derselben rund 130 PS vor dem ’Tunnelportal, Demgegen- 
über bitte ich Sie zu entnehmen, daß die Verwendung von 
vier elektrischen Bohrmaschinen nur rund 13 PS, also ein 


Zelıntel erfordert, Wenn auch nicht immer die erforderliche 
Leistung ausschlaggebend sein wird, sondern hauptsächlich 
die Geschwindigkeit des Vortriebes, #0 gibt dieses krasse 
Mißverhältnis doch jedenfalls zu denken. Ich bitte Sie näm- 
lich auch zu berücksichtigen, daß der Fortschritt im Kara- 
wankentanne] beispielsweise bei elektrischer Bohrung durch- 
schnittlich 5°3 m bis max. 7’9 m pro Tag, bei peumatischer 





Fig. 3, 


\ Bohrung durchschnittlich 83 m bis max. 5'8 m beträgt. 
Wenngleich im allgemeinen die Geschwindigkeit des Vortriebes 
mit einer bestimmten Bohrmaschine wesentlich von der rich- 
tigen Einschulung der Arbeiter und der sachgemäßen Be- 
handlung abhängt, so kann doch behauptet werden, daß die 
elektrischen Einrichtungen sich nach Einführung einiger Ver- 
| besserungen durchaus bewährt haben, Die Zuleitung der 
‚ Kraft geschieht unter Benlitzung von Hochspannung, soweit 
dies die fertige Tannelröhre gestattet, während innerhalb der 
eigentlichen Arbeitsstrecke und in den Stollen Strom von 
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250 V zur Verwendung gelangt, der durch Herabtransfor- 
mieren erhalten wird. 

So ist es beispielsweise möglich, die Energie für Be- 
trieb der Pumpen und Bohrmaschinen im Karawankentunnel 
durch das Hochspannungskabel allein mit einem Verluste von 
nicht einmal 1'/,% über 3!/, km zu leiten, während bei 
pneumatischem Betriebe, abgesehen von dem außerordentlich 
niedrigen Wirkungsgrade dieser Bohrmaschinen (zwischen 13 


und 18x), der größte Teil der in den Kompressoren draußen | 


geleisteten Arbeit in den Rohrzuleitungen verloren geht. 


lich daß bei der Billigkeit der Betriebakraft die Beleuch- 
tung, besonders jene der ausgedehnten Installationsplätze, 
ausschließlich elektrisch erfolgt. Sie finden die installierten 
Leistungen der Wechselstromtransformatoren und jene der 
Gleichstromeinrichtungen in KFA in Tabelle IT ange- 
eben, 

ä Die folgenden Figuren*) sollen einen Überblick über 
die Größe der in Betracht kommenden zablreichen elektrischen 
Anlagen geben. In Fig. 1 ist zunlichst die Kraftwasser- 
leitung von der Nordseite des Karawankentunnels (Rosenbachtal 





Zum Betriebe dieser elektrischen Maschinen wurde 
ursprünglich Gleich-, später Drehstrom verwendet. An der 
Südseite des Karawankentunnels zwang das Auftreten explo- 
sibler Gase, zur pneumatischen Bohrung überzugshen, da an 
den Kollektoren oder den Sehleifringen der Motoren bei der 
überaus heftigen Bewegung derselben Feuererscheinungen auf- 
treten können. 


Ich will nun noch auf die zur Förderung der im Tannel 
gewonnenen, sowie der zum Banbetriebe erforderlichen Mate- 
rialien hinweisen, Hiefür sind zahlreiche elektrische, sowie 
Dampf- und Benzinlokomotiven vorgesehen, 

Weiters ist es natürlich, daß eine Reihe von Werk- 
stätten, wie Sägen für das Bauholz, Schmieden für Bohrer 
und Werkzeuge, Reparaturwerkstätten für Rollwagen u. s, w. 
gruppenweise durch Elektromotoren angetrieben werden, end- 





Fig. 7. 

in Kärnten) wiedergegeben. Sie erstreckt sich auf zirka 
1850 m Länge und führt bei einem lichten Durchmesser von 
800 mm maximal 1000 7 pro Sekunde. Sie speist die in 
Fig. 2 in einer Innenansicht sichtbare Turbinenanlage (Rosen- 
bachtalzentrale), welche drei Turbinen zu 300 PS enthält, 
die drei Hochspannungs-Drehstromgeneratoren von je 270 KYA, 
für 5000 V Drehstrom von 50 sekundlichen Perioden, an- 
treiben, Mittels einer Fernleitung wird die gewonnene Energie 
in die Nähe des Tunneleinganges geleitet und dort den ver- 
schiedenen Motoren und Transformatoren zugeführt. Fig. 3 
zeigt ‚einen interessanten Bestandteil der Zentrale, einen s0- 

*) Dieser Teil des Vortrages ist wegen Platzmangels nur aus- 
zugsweise wiedergegeben. 
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genannten Wasserstrahlerdungsspparat, der die Bestimmung 
hat, die auf den Freileitungen befindliche, durch elektro- 
statische Induktion durch die benachbarten Wälder, Wolken 
u. 5, w, frei gewordene Elektrizität beständig abzuleiten und 
durch diese Vermeidung der Ansammlung elektrischer Ladungen 
gewisse bei atmosphärischen Entladungen oder Kurzschlüssen 
gefährliche Spannungserhöhungen zu verhindern, Die drei in 
der Figur sichtbaren Metallkufen liegen an Hochspannung und 
werden bestlindig aus mit der Erde leitend verbundenem Rohr- 
system mit Wasser angespritzt, das zur Erde abfließt. 

Fig. 4 zeigt das Innere des Ventilatorenhauses, das 
sechs große Zentrifugalventilatoren und vier Antriebsinduk- 





tionsmotoren aufweist. Die geförderte Luftmenge beträgt stets 
350 m® pro Minute. 

Die Fig. 5 bis 8 beziehen sich auf die Südseite des 
Karawankentunnels, deren sämtliche Arbeitsmaschinen von 
einer ganz ähnlichen Zentrale „In der Rotwein“ gespeist 
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Fig. 11, 


werden. Fig. 5 zeigt den großen Steinabladeplatz mit einem 
elektrischen Lanfkran. Hier werden die von einem benach- 
barten Steinbruche, sowie von weit entfernten Punkten zu- 
geführten Bausteine zur Tunnelausmauerung sorgfältig nach 
Zeichnung behauen. In stark druckhaftem Gebirge beträgt die 
Gewölbstärke der aus lanter Quadern bestehenden Tannelringe 
bis za 1'30 m. Fig. 6 zeigt einen der beiden Kompressoren 
für die Lieferung der bei der pneumatischen Bohrung er- 
forderlichen Preßluft von 25 m® pro Minute, Fig. 7 einen 
Umformer, das ist eine elektrische Maschine, die den empfangenen, 
von der Zentrale gelieferten und herabtransformierten Dreh- 
strom in Gleichstrom von 550 F zum Betriebe der Förderanlagen, 
also zur Speisung der sechs elektrischen Lokomotiven liefert. 
Fig. 8 endlich gibt einen Begriff von der bedeutenden Druck- 
haftigkeit des Gebirges, das die stärksten Baumstämme zu 
biegen und zu knicken vermag. 

Fig. 9 zeigt das Innere der Zentrale an der Nordseite 
des Wocheiner Tunnels (Wocheiner-Feistritz). Eine Spiral- 
turbine von 450 PS treibt hier mittels Riementransmissionen 
vier Generatoren; einer dient für die (seit dem Duarchschlage 
des Wocheiner Tunnele nicht mehr betriebene) elektrische 
Gesteinsbohrung, zwei für Kraftübertragung zur Südseite des 
Tunnels (6000 F Drehstrom) und ein Gleichstromgenerator 
für Beleuchtungszwecke, Die vier Ventilatoren sind in diesem 

‚ Falle direkt durch zwei eigene Turbinen angetrieben, 
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Als Illustration zu dem über elektrische Gesteinsbohr- 
maschinen Gesagten zeigt Fig. 10 einen Bohrwagen mit vier 
auf zwei Balanciers montierten Gesteinsbohrmaschinen, System 
Siemens & Halke für Drehstrom, Fig. 11 denselben 
in zusammengeklapptem Zustande in der Nähe des Ortes, 
während der Schutterungszeit auf einer seitlichen Ausweiche 
stehend. 

CHRONIK. 

Personalnachrichten. Se. k. u, k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchstem Handschreiben vom 16. August d, J, den 
Geh. Rat, Minister a. D.Heinrich Bitter v. Wittek als Mitglied 
auf Lebensdauer in das Herrenhaus des Reichsrates allergnädigst 
zu berufen geruht, 

Se. k.u, k. Apostolische Majestät haben mit Allerhöchster 
Entschließung vom 7. August d. J. den Sektionsrat Dr. Karl 
Schreiber zum Hofrate hei der Eisenbahnbau-Direktion 
allergnädigst zu ernennen geruht, 

Se. Majestät haben die vom Eisenbahnbau-Direktor 
Sektionschef Karl Wurmb erbetene Übernahme in den 
dausrnden Ruhestand unter Anerkennung der von dem Ge- 
nannten anf dem Gebiete des Eisenbahnbauss geleisteten her- 
vorragenden und ausgezeichneten Dienste genehmigt. Mit der 
Leitung der Eisenbahnbau-Direktion für die restliche Dauer 
der Bauarbeiten ist der bisherige erste Stellvertreter des 
Sektionschefse Wurmb, Hofrat Anton Millemoth, betraut 
worden. 

Transporteinnahmen der k. k. österr. Staatabahnen 
im Juli 19085, 

1. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8775 km.) 

Befördert wurden 5,497.900 Personen und 2,889.300 t 
Güter und hiefür 8,569.100 bezw. 15,189.900, zusammen 
K 23,759.000 (-1- 559.728 gegen Juli 1904) eingenommen. 

Die Transporteinnahmen der k, k. Staatebahnen betrugen 
nach der provisorischen Ermittlung im Monate Juli 1905 anf 
den westlichen Linien aus dem Personenverkekre K 6,545.500 
(4,455,500 Reisende), aus dem Güterverkehre K 10,868.100 
(2.284.200 £), auf den östlichen Linien aus der Personen- 
beförderung K 2,023.600 (1,042.400 Reisende), aus dem Güter- 
transporte K 4,321 800 (605.100 2). 

Im Vergleiche mit den definitiven Ergebnissen des Monats 





Jali v. J. weist die Gesamteinnahme des Berichtamonate im Per- | 


sonenverkehre ein Mehrergebnia von K 235.880 (+ 219.400 
Reisende), im Güterverkehre von K 323.848 (+ 125.500 ) aus. 

Von der ausgewiesenen Mehreionahme des Personen- 
verkehrs entfallen K 161.070 (-+- 147.800 Reisende), anf das 
westliche und K 74.810 (+ 71.600 Reisende) auf das östliche 
Staatsbahnustz, Im Güterverkehrs erzielten die westlichen 
Staatebahnen eine Steigerung um K 306.050 (-+ 119.500 i), 
die östlichen Staatsbahnen am K 17 798 (-+ 6000 t). 

Die bemerkenswerte Zunahme in den Ergebnissen der 


Nach den Ergebnissen der provisorischen Ermittlung 
blieben die Einnahmen der Wiener Stadtbahn im Monate 
Juli 1905 im Personenverkehre um K 19.064 (— 128,800 
Reisende) hinter dem definitiven Resultate desselben Monats 
im Vorjahre zurück, während der Güterverkehr des Berichts- 
monate eins Mehreinnahme von K 26.447 (+ 31.300 i) 
erbrachte. 

Die Gesamteinnahme vom 1. Jänner bis 31. Juli 1905 
ist im Personenverkehre um K 40.274 (— 548.400 Reisende) 
geringer, dagegen im Güterverkebre um K 93.993 (-+- 83.200 ı) 
höher als die definitive Einnahme der gleichen Periode des 
Vorjahres. 


Die Unfälle der österreichischen Eisenbahnen im 
Juli 1905. Im genannten Monate sind anf den österreichischen 
Eisenbahnen 3 Entgleisungen auf freier Bahn (hievon 2 bei 
personenführenden Zügen), 10 Entgleisungen in Stationen und 
Haltestellen (bievon 4 bei personenführenden Zügen), 1 Streifung 
auf freier Bahn bei einem personenführenden Zuge und 3 Zu- 
sammenstöße und 2 Streifungen in Stationen und Haltestellen 
{hievon 2 Zusammenstöße und ] Streifung bei personenführenden 
Zügen) vorgekommen. Bei diesen Unfällen wurden 3 Balın- 
bedienstete erheblich verletzt. 


Eine Eisenbahnfähre zwischen Dover und Calais. 
In London wurde vor kurzem eine Gesellschaft gegründet, 
nm den Verkehr über den La Manchekanal, der in bezug auf 
die Bequemlichkeit der Reisenden von und nach England 
gegenwärtig so viel zu wünschen übrig läßt, mit Hilfe einer 
Eisenbahnfähre von riesigen Dimensionen zu reformieren, Die 
Bemühungen, den kolossalen Personen- und Warenverkehr 
zwischen dem Kontinent und England zu verbessern und statt 
der heutigen zeitraubenden Abwicklung dieses Verkehrs einen 
Durchverkehr ins Leben zu rufen, aind nicht neu. Es ist be- 
kannt, daß in London eine Gesellschaft, die „Channel-Tunnel- 
Assoelation* besteht, die sich seit Jahren mit dem Problem 
eines Tunnels unter dem La Manchekanal beschäftigt, Anch 
die Idee einer Riesenbrücke über den Kanal wurde propagiert, 
doch ist die Technik diesen gewaltigen Projekten des mensch- 
lichen Geistes noch nicht gewachsen. Hingegen ist das Projekt 
einer Eisenbahnfähre technisch leicht durchführbar, indem nur 
der Bau von Spezialdampfern, sowie besonderen Hafenanlagen 
notwendig ist, um zwischen England und dem Kontinent einen 
Durchverkehr unterhalten zu können. Die Internationale Schlaf- 
wagen-Gesellschaft hat sich bereit erklärt, den Verkehr des 
durchgehenden Eisenbalınverkehrs nach England zu organisieren, 


‘ und da sich das englische Parlament demnächst mit der Kon- 


Personenbeförderung beider Staatsbahnnetze ist auf die gün- 


stigen Witterangsverhältnisse, auf den lebhaften Besuch der 
Kurorte und Sommerfrischen, sowie auf einen regen Tonristen- 
verkehr zurückzuführen. 

Die Mehreinnahmen im Güterverkehre ergibt eich fast 
zur Gänze aus dem Verkehre der westlichen Staatsbahnen und 
zwar durch Mehrverfrachtung der Artikel Kohle, Holz, Erze 
und Mablprodukte, während für die östlichen Staatsbahnen nur 
eine geringfügige Mehreinnahme resultiert, 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 


zessionserteilung für den Fährenverkehr befassen wird, ist die 
baldige Lösung der Frage wahrscheinlieb. Auch in bezug auf 
den Post- und Güterverkehr verspricht das Fährenprojekt 
wichtige Verbesserungen. 


Tunnelanlagen für Telgraphenkabel und Eilgut- 
befürderung in Chicago. Zur möglichst vorteilhaften Ver- 
legung der Kabel der Telephon- und Telegraphenleitungen 
hat man in den letzten Jahren in Chieago ein umfangreiches 
Tunnelnetz, das jetzt eine Ausdehnung von 30.000 m hat, 
angelegt. Die Tunnels für die Kabel liegen 7’50 m unter 
der Straßenoberfläche, sind 183 m breit und 2'825 m hoch. 
Diese Form der Verlegung solcher Leitungen ist gegenüber 
der bei uns fast durchgängig üblichen Art der direkten Ein- 
grabung in die Erde unter Verwendung der sogenannten 
Kabelsteine sehr vorteilhaft, weil ein in der Mitte gelassener 
Weg die Möglichkeit gewährt, alle Reparaturen bequew durch- 


‚ führen und alle Leitungen ständig kontrollieren und ergänzen 


Befürdert wurden 2,647.400 Personen und 75.000 £ Güter | 


und hiefür K 363.300, bezw, 52.000, zusammen K 445.500 
(+ 7383 gegen Jali 1904) eingenommen. 


zu können. Die Gesellschaft, welehe die Anlage für die Ver- 
legung der Telephon- und Telegraphenkabel ausgeführt hat, 
ist nun zu der Überzeugung gekommen, daß es für sis ge- 
schäftlich sehr vorteilhaft ist, wenn sie diese Tunnels noch 
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durch solche ergänzt, die für den schnellen unterirdischen 
Transport von Lasten bestimmt sind, Daher werden jetzt 
unter den Hanptverkehrsstraßen von Chicago darch den harten 
Tonboden Wege gebahnt, die außer zur Aufnahme von Fern- 
sprech- etc. Leitungen zur Bewältigung eines unterirdi- 
schenEilgutverkehrs mit Hilfe elektrisch betriebener 


Züge dienen. Von dieser Anlage sind 3140 m bis jetzt voll- ! 


endet, Diese Tannelanlage hat hufeisenfürmigen Querschnitt 
und besitzt Betonauskleidung von 45 bis 54 cm Stärke. Die 
Höhe des Tunnels beträgt 4'270 m bei 3-80 m Breite, Die 
in den Eilguttunnels verlegten Geleise haben eine Spurweite 
von 6lem und liegen 915 m unter der Straße. In der 
Mitte der Geleise liegt eine dritte Schiene für die Stromzn- 
führung. Zur Stromabnahme dienen zwei Zahnräder jeder 
Lokomotive, die gleichzeitig Triebräder darstellen, damit bei 
längeren Zügen in den engen Kurven das Relbungsgewicht, 
welches allein nicht ausreichen würde zum Transport, noch 
Unterstützung erhält. Durch diese Art der Ausführung hat 
man den Vorteil erreicht, mit verhältnismäßig leichten elek- 
trischen Tokomotiven große Züge selbst dureh sehr enge 
Kurven schnell befördern zu können. Die Lokomotiven ähneln 
den elektrischen Zugkräften, die im Bergwerkswesen seit 
längerer Zeit schon verwendet werden, Die Versuchslokomotive 
weist ein Gewicht von 3 t und einen 75 PS Motor auf. Für 
die Größe der Anlage spricht der Umstand, dad für sie nicht 
weniger denn 150 elektrische Lokomotiven vorgesehen sind, 
von denen 75 wie die Probezugkraft ausgeführt werden, 
während der Rest 80 PS Motoren erhält und 5 £ Gewicht 
aufweisen wird. Die Wagen für den unterirdischen Güter- 
transport weisen Drebgastelle auf und sind für 15 bis 25 2 
Tragfühigkeit konstruiert. Die größeren Transportwagen sind 
etwas Über 350 m lang, 122 m breit und 1’52 m hoch. 
Mit Hilfe von Aufzügen stehen die Geschäftshäuser, Fabriken, 
Postanstalten, großen Zeitungen etc, direkt mit den Tunnel- 
anlagen für den unterirdischen Eilgüterverkehr in Verbindung. 
Auch diese Tunnels sind für die Aufnahme von Kabeln aller 
Art eingerichtet, da sie breit genug sind, um neben dem für 
das Geleiss bestimmten Mittelgang noch Raum zu Ständern 
fär die Leitungen an den beiden Seiten zu lassen, Nach vall- 
endetem Ausbau wird diese interessante unterirdische Verkehrs- 
anlage sicher sehr zur Beschleunigung des Geschäftslebens 
von Chicago beitragen, „Bayr. Verk.* 
Kluhzüge. Die Einrichtung der Klubzäge und Klub- 
wagen ist eigentlich eine englisele „Erfindung* und wurds 
anf der Lancashire und Yorkshire Railway zuerst eingeführt. 
Nunmehr hat die angenehme und bequeme Institution auch 


jenseits des großen Ozeans Eingang gefunden, und, wie | 
unter großem Beifall des 


amerikanische Blätter berichten, 
reisenden Publikums bezw. der beteiligten Klubs, 

Das Prinzip der Clnb-cars ist folgendes: Bekanntlich 
ist in England und Amerika — in ersterem Lande jedoch 
viel stärker — das Kiubwesen sehr ausgebildet, In London 
gibt es einige hundert Kluba für alle verschiedenen Stände; 
immer aber ist der Klab der Zusammankunftsort seiner Mit- 
glieder. Hier hält sich der Engländer nicht nur auf, um etwa 
Bekannte zu sehen, oder zu sprechen, er nimmt auch sein 
dinner oder supper oft dort ein, Lese- und Rauchzimmer, 
sowie Spielzimmer sind die behaglichst ausgestatteten Räume, 

Um non seinen Mitgliedern bei Reisen annähernd das 
Gleiche bieten zu können, haben verschiedene Londoner und 
andere Klubs für Reisen ihrer Mitglieder auf den verschiedenen 
Bahnen eigene Salonwagen gemietet, welche mit großem 
Luxus ausgestattet sind. Diese Wagen werden im Pauschal 
jährlich von seiten der Klubs bezahlt und können jedem ge- 
wünschten Zuge beigegeben werden. Die Anzahl der Plätze 
ist beschränkt, soviel eben vom Klub dafür bezahlt wird, 
Einige derartige Wagen laufen auf der Strecke Lendon— 





Brighton, welche von Klubmitgliedern, die Angehörige in dem 
nahen Seebad haben, viel benützt werden, Des öfteren mieten 
solche Klubs aber auch ganze Züge für bestimmte Ausfläge 
im Lande, ein Einrichtung, die wir eigentlich ja auch schon 
besitzen, da jeder größere Gesang- oder Turnverein seinen 
Separatzug bestellt. 

Im Amerika sind es vornehmlich die reichen Klubs von 
Newyork und Chieago, welche sich den Luxus eines eigenen 
Jahreswagens leisten können. („D. Eisb.-Ztg.*) 

Prämien für kurze Fahrzeit, Die „Transport and 
Railroad Gazette“ enthält in einer ihrer letzten Nummern 
einen Aufsatz unter dem Titel: „Aussetzung von Prämien bei 
einer kürzeren als der fahrplanmäßigen Fahrzeit“. Dieser 
Vorschlag und seine Begründung sind wohl geeignet, ein 
eigentämlicher Licht auf die amerikanischen Eisenbahnverhält- 
visse zu werfen. Es wird hiebei u, a. folgendes. ausgetührt: 
Man sei vor einigen Jahren darauf gekommen, daß die Loko- 
motiven nicht bis zu ihrer vollen Leistungsfähigkeit aus- 
genützt werden, Heute sei man in den entgegengesetzten 
Fehler verfallen und belade die Züge zu stark. Die Folge 
davon sind zahlreiche Verspätungen von Lastzügen, welche 
zu einer Menge anderweitiger Verluste, teils nachweisbarer, 
teils nicht nachweisbarer Natur, führen. Die Verspätungen 
sind zumeist auf verschiedene Materialschäden oder Mangel 
an Personal zurückzuführen. Deshalb solle man versuchsweise 
für Lokomotiv- und Zugsführer Prämien für die Erreichung 
einer „guten“ Fahrzeit aussetzen, Denn diese sind die ersten, 
welche von irgend einem Hindernis Kenntnis erlangen und 
sind daher in der Lage, dasselbe durch ihre Dispositionen 
ehestens zu beseitigen. Die Zugsführer würden insbesondars 
lernen, bei den Anfenthalten mit den Minuten zu sparen, Das 
ganze System würde anf das Personal in dem Sinne ein- 


' wirken, daß es zum selbständigen Denken veranlaßt würde. 


Betriebsergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung 


‚ im Jahre 1904. Das von der. Staatseisanbahnverwaltung be- 





| triebene Bahnnetz, welches mit Ende des Jahres 1903 eiue 


Betriebslänge von rund 12.170 km umfaßte, erfuhr im Jahre 
1904 einen Zuwachs von 185 km oder 1'510/,. Es wurden 
dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

Die Zweiglinie Neumarkt—Suchahora der Lokalbahn 
Chabowka—-Zakopane, die Lokalbahu Przeworsk — Bachorz 
(Dynow), die Hanptbahn zweiten Ranges Rakonitz—Laun, die 
von der Station Potscherad abzweigende und in die Lokal- 
bahn Postelberg—Laun einmündende Verbindungsschleife, die 
Lokalbabnen Absdorf— Stockerau und Petersdorf a, d. Teß- 
Wiskeladorf, endlich die Teilstrecke Sambor—Straylki— Topol- 
nica der Eisenbahn Lemberg-—Sambor—Galizisch-ungarische 
Grenze, 

Das staatliche Betriebsnetz umfaßte somit am 
Schluß des Jahres 1904 — exklusive der Murtal-, Mühlkreis- 
und Kremstalbalın, der Säddalmatiner Staatsbahnen sowie der 
mit 1]. Jänner 1904 in den Staatsbetrieb übernommenen 
Lokalbahın Cili— Wöllan mit dem Flügel Hundsdorf—Skalis — 
eins Gesamtbetriebslinge von rund 12.355 km. Hievon entfielen 
7943 km auf Bahnen im Eigentum und Betriebe des Staates, 
571 km anf die für Rechnung des Staates betriebenen 
Privatbahnen, 38 km auf die für Rechnung der Kommission 
für Verkehrsanlagen in Wien betriebene Wiener Stadtbahn 
und 3803 km anf die für Rechnung der Eigentümer betriebenen 
Privatbahnen. 

Den Verkehr betreflend, ist zu erwähnen, daß im 
Jahre 1904 auf dem stantlichen Betriebsnetze von 1,504.45 7 Zügen 
70,901.905 Zugkilometer zurückgelegt wurden, was gegenliber 
dem Jahre 1903 einer Mehrleistung von 14.047 Zügen = 067", 
und von 2,300.848 Zngekilometern —= 307", entspricht. 

Nach Kategorien verteilt, haben im Berichtsjahre 
38.468 Expreß- und Schnellzäge mit 6,983.833 Zugskilometern, 
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863.326 Personen-, Motorwagen und gemischte Züge mit 
37,826.912 Zugskilometern und 607.663 Güter- und Regie- 


züge mit 26,091.160 Zugskilometern verkehrt. Diese Züge | 


haben eine Gesamtleistung von 16.421 Millionen Brutto-Tonnen- 
kilometern (580 Millionen oder 3'38°/, mehr als im Vorjahre) 
bewirkt, Auf ein Kilometer der durchschnittlichen Betriebs- 
länge entfallen im Gegenstandsjahre 5802 (+ 59 = 0:75°/,) 
Zugskilometer und 1,343.891 (+ 17.598 = 1'08°/,) Bratto- 
Tonnenkilometer, 

Anlangend das finanzielle Ergebnis des Jahres 1904 
betrugen die Betriebseinnahmen der für Rechnung des Staates 
betriebenen Bahnen samt den hiemit verbundenen Neben- 
diensten rund 289,221.000 Kronen (per Kilometer K 34.128), 
d.i. um K 9,385.000 (per Kilometer K 1107), somit um 
324°/, mehr als im Vorjahre. 


Diese Einnahmen resultieren aus folgenden Posten : 


Transporteinnahmen und awarı 1904 gngesüber 1903 
ronen 
Beförderung von Personen, 65,120.450 -4- 1,971.695 
- n Reisegepäck . 3,150.870 + 107,399 
” „ Eilgütern. . 9,201.773 4 492.468 
r „ Frachtgütern . 174,804.243 243 + 5,346.273 
Summe . . 252, 277.336 - - +7 ‚916,835 835 
1904 gegenüber 1908 
Kronen 
Vergütung der Auslagen für die 
staatliche Betriebsführung neuer 
Strecken . z 112.597 — 277,392 
Einnahmen aus dem Salzgeschäfte 1,185.279 + 13.021 
Anteil an dem Gemeinschäftsver- 
kehre, bezw, Reingewinne der 
Aussig—Teplitzer Eisenbahn . 200.000 


Verschiedens Einnahmen 35,446.363 + 1,732.552 
. 289,221.575 + 9,385.016 


Zusammen . 

Anf ein Kilometer der durchschnittlichen Betriebslinge 
reduziert, betrugen die Transport-Einnahmen im Jahre 1904 
K 29.768 gegen K 29.263 im Jahre 1903, was einer Stei- 
gerang von K 505 oder 1:730%/, entpricht. 

Der Personenverkehr hat im Jahre 1904 eine beträcht- 
liche Zunabme erfahren, indem 50,981,430 Personenkarten 
(+ 3,247.824 = 6°80°%/,) und 2402 Millionen Personenkilo- 
meter (+ 200,000.000 = 909°/,) zurückgelegt wurden. 

Hieraus ist zu schließen, daß der Höhepunkt des nach- 
teiligen Einflusses, welche die Im Jahre 1903 durch Ein- 
führung der Fahrkartenstener begründete Erhöhung der Fahr- 
preise auf die Freanenz im Personsnverkehre hatte, bereits 
überschritten Ist, 

Von der Einnahme aus dem Personenverkehre entfielen 
rand K 42,062.000 —= 64590, auf Reisende III. Klasse in 
Personenzägen, K 7,365.000 = 11'31/, auf Reisende II. Klasse 
und K 6,047.000 = 929%/, auf Reisende III, Klasse in 
Schnellzägen, K 4,469.000 — 6'860), auf Reisende II. Klasse 
in Personenzügen, K 3,050,000 = 468”/, auf Reisende 
I. Klasse in Schnellzügen, K 472.000 — 0°73%/, auf solche in 
Personenzägen und K 1,655.000 — 2-54°/, auf Reisende mit 
Militärkarten. 

Das Gesamtgewicht des ubgefertigten Reisegeplickes 
betrug im Jahre 1904 76.853 1, d. i. um 5428 £ oder 6°60"/, 
weniger als im Jahre 1903; die bezäglichen Einnahmen er- 
gaben ein Plus von K 107.399 — 3°53°/,. 

An Eilgut warden 329 041, d. I. um 19.491 ?— 6°30"/, 
mehr, befördert und an Einnahmen hiefür um K 492.468 — 
—565°/, mehr ala im Jahre 1903 erzielt. 

Das Gesamtgewicht der Frachtguttransporte betrug im 
Jahre 1904 33,657.038 &, somit um 1,453,592 = 451°/, 
mehr als im Vorjahre ; die betreffenden Einnehmen erhöhten 
sich um K 5,345.273 — 315". 
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Eine Steigerung der Transportmengen war im Berichts- 
jahre banptsächlich bei den Artikeln: Getreide, Holz, Kohle 
und Erze, 

Die ordentlichen Ausgaben des Staatsbahn- 


| betriebes betrugen im Berichtejahre rund K 203,045.000 


{per Kilometer K 23.959), d i, um K 2,082.000 (per Kilo- 
meter K 246), somit um 1°04°/, mehr als im Vorjahre, 
Nach den einzelnen Verrechnnngstiteln getrennt, stellen 
sich die Ausgaben folgendermaßen dar: 
1304 


gegenüber 1903 


Kronen 


Zentraldienst der Staatsbahndirek- 


tionen . . 15,236.340 + 361.867 
Bahnaufsicht und "Bahnerhalteng . 42,932.828 + 644.648 
Stations- und Fahrdienst 54,867.566 + 1,189.433 
Zugsförderungsdienst und Erbal- 

tung der Fahrbetriebsmittel 60,006.363 — 823.514 
Hilfsanstalten für den Betrieb 5,156.445 — 79.382 
Sonstige Betriebsauslagen . . 23,044.323 + 1,068.656 
Sonstige zu den eigentlichen Be- 

triebskosten nicht gehörige 

Ausgaben . . 573.255 + 36,802 
Auslagen für das Salzgeschäft 1,029.393 -— 47.335 
Pauschalerfordernis an Auslagen 

für die staatliche Betriebs- 

führung neuer Strecken . 108.285 — 268.801 

Zusammen . . 203,044.798 + 2,081.874 


Der Überschuß der Betriebseinnahmen tiber die Be- 
triebsauslagen beträgt sohin im Jahre 1904 rund K 86,176.000 
gegen K 78,873.000 im Jahre 1903, d. i. per Kilometer 
K 10.169 gegen 9445 (-+ 7'66”/,) im Vorjahre. 

Der Betriebskoeffizient des Staatsbahnbetriebes stallt 
sich pro 1904 auf 61'97%/, gegen 63°65°/, im Vorjahre, 

Von den Mehrausgaben des Jahres 1904 entfallen die 
weitaus bedeutendsten Beträge (je über eine Million Kronen) 
auf die Kapitel „Stations- und Fahrdienst“ und „Sonstige Be- 
triebsauslagen*. 

Die Mehrausgaben bei dem erstgenannten Kapitel sind 
durch die infolge der Verkehrszunahme bewirkten Mehr- 
leistungen und durch den Streckenzuwachs begründet, während 
der Mehraufwand bei den „Sonstigen Betriebsauslagen“ hanpt- 
sächlich durch die im Berichtsjahre eingetretene Änderung in 
der Verreehnung von Regietransportspesen und durch die Er- 
höhung des Beitrages zur berufsgenossenschaftlichen Unfali- 
versicherangsanstalt hervorgerufen wurde, 

Der namhafte Minderaufwand beim Zugsförderungsdienst 
warde trotzdem durch die gesteigerte Leistung bedingten Mebr- 
verbrauch an Kohle durch ökonomische Gebarung erreicht. 


Der Vergleich der finanziellen Ergebnisse 
des Staatsbahnbetriebes im Jahre 1904 mit dem 
Staatsvoranschlage ergibt im ÖOrdinariam ein um 
K 4,937.497 günstigeres Resnltat, indem der Erfolg in den 
Eionahmen um K 6,931,825 und in den Ausgaben um 
K 1,994.328 ungünstiger war, Die Extraordinarialgebahrung 
war om K 107.218 günstiger, so daß der gesamte Netto- 
erfolg gegenüber dom Präliminarium K 5,044.715 günstiger war. 

Der für das Jahr 1904 bei den im Eigentum des 
Staates stehenden und den von demselben für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen erzielte Überschuß der ordentlichen Ein- 
nalımen über deren ordentliche Ausgaben im Betrage vun 
K 64,873.070 entspricht bei Zugrundelegung des nach Be- 
rücksichtignng der Verlosungen und Konvertierungen mit 
K 2.616,392.160 berechneten Anlagewertes einer Kapitals- 
verzinsung von 2°480/, gegen eine solche von 2°30%/, im 
Jahre 1903. Es ist wohl von Interesse, zu konstatieren, daß 
sich unter den in Rede stehenden Ausgaben, und zwar für 
„Zentralleitung“ und „Sonstige Betriebsanslagen“ der nam- 
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hafte Betrag von K 10,653.987 befindet, welchen die Staats- 
eisenbahnverwaltung an Erwerb-, Grund- und Gebäudesteuer 
im Jahre 1904 entrichtet hat, woron K 5,356.646 auf die 
staatliche Steuer und K 5,297.341 auf Landes-, Bezirks- und 
Kommunalzuschlägs entfallen, 

Wie aus den vorstehend angeführten Daten zu ersehen 
ist, weisen die Ergebnisse des Staatsbahnbetriebes im Jahre 
1904 eine erfreuliche Besserung auf und haben insbesondere die 
Transport-Einnahmen sowohl gegenüber dem Jahre 1903 als 
auch im Vergleiche zu den Ansätzen des Staatsvoranschlages 
eine wesentliche Steigerung erfahren, wodurch einerseits eine 
Herabminderung des Bstriebskoeffizienten um nabezu 2P/,, 
anderseits eine Erhöhung des Verzinsungsprozentes der Staats- 
bahnen erzielt wurde, 

Es sind dies zweifellos Anzeichen für eine günstige Ent- 
wicklung des Staatbahnbetriebes, welche die Annahme gerecht- 
fertigt erscheinen lassen, daß das Jahr 1904 eine Periode 
fortschreitender Besserung der finanziellen Ergebnisse der 
Staatsbalınen inaugurieren werde. 





LITERATUR. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben 
von Blum, v. Bories und Barkhausen. Vierter Band, 
Abschnitt A: DieZahnradbahnen, bearbeitet von Dole- 
zalek in Hannover. Wiesbaden, C. W, Kreidela Ver- 
lag 1905. 

Nach einem einleitanden Vergleich »wischen Reibungs- 
und Zahnbahnen und der rechnerischen Ermittlung der Stei- 
gungsgrenze bei Reibungsbahnen geht der Verfasser auf das 
eigentliche Gebiet der Zahnbahnen über. Die Zahnstange, ihre 
Entwicklung und Einteilung, die verschiedenen Systeme der 
Leiterzahnstangen, sowie der Stufanzahnstangen, Bauart Abt, 
sowie die mechanischen Beziehungen zwischen Zahnrad und 
Zahnstange, werden hier eingehend besproelien. Dann folgen 
die Kapitel über die verschiedenen Batriebsarten der Zahn- 
bahnen, sowie der gemischten Reibungs- und Zahnbahnen und 
über die damit in Verbindung stehende konstruktive Ans- 
gestaltung der Fahrbetriebsmittel und des Oberbanes, Zu diesem 
Zwecke enthält das Buch eine großes Anzahl von gezeichneten 
Konstruktionsdetails zumeist in Gestalt vorzäglicher Quer- 
schnitte. 

Dieser Band reiht sich würdig in die Reihe des unter 
dem Titel: „Die Eisenbahntechnik der Gegenwart“ herans- 
gegebenen und vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
preisgekrönten Gesamtwerkes. Kriser. 

Österreichisches Stantswörterbuch. Handbuch des 
gesamten österreichischen öffentlichen Rechtes, herausgegeben 
von Prof. Dr. E. Mischler und Hofrat Prof. Dr. J. Ul- 
brich. Erscheint in etwa 20 Lieferungen, A K 480 oder 
drei Bänden im Verlage Alfred Hölder, Wien. 

Von der zweiten wesentlich umgearbeiteten Auflage 
dieses Handbuches des üsterreichischen #ffentlichen Rechter 
liegt nunmehr der erste Band, die Buchstaben A bis E um- 
fassend, vor. 

Was uns in diesem Werke haupteichlich interessiert, 
ist die Besprechung des Eisenbahnwesens; diese erfolgt — 
wenn man von einigen wenigen separaten Artikeln, wie „Fahr- 
kartensteuer* absieht — unter dem Schlagworte „Eisen- 
bahnen“ in einer Reihe von 24, soweit die Materie es zu- 
IsBt, systematisch geordneten Artikeln, welche ander einer 
geschichtlichen und technischen Einleitung das gesamte, auf 
die Eisenbahnen bezughabende Verwaltungs-, Privat-, Finanz- 
und Strafrecht umfassen. 

Es ist den Herausgebern gelungen, sich die Mitarbeiter- 
schaft anerkannter Fachmänner zu verschaffen, welche den 
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Gegenstand in dem Inhalte nach vollständig selbständigen 
Kapiteln, die zuweilen auch eine Kritik der geltenden Gesetze, 
Verordnungen etc. nicht unterlassen und meist in zweck- 
entsprechender gedrängter Form behandeln. 

Die einheitliche Leitung des Werkes macht sich oft 
vorteilhaft geltend, so z. B, darin, daß dort, wo die Materien 
verschiedener Artikel ineinander greifen oder sich ergänzen, 
durch gegenseitige Hinweiss vorgesorgt ist. Auch die am 
Schlasse jedes Kapitels enthaltene Angabe der benutzten 
Literatur stellt sich als praktische Einrichtung dar, durch 
welche für eine eingehende wissenschaftliche Behandlung mir 
dem Gegenstandes der Weg gewiesen wird. 

Im besonderen sei zunächst der einleitenden Artikel 
Erwähnung getan, Die geschichtlich-statistische Abhandlung 
über Eisenbahnen, sowie das Kapitel „Begründung von Staats- 
bahnen“, beide von Hofrat Braf, geben ein anschauliches 
Bild über die verschiedenen Prinzipien, die in der Verwaltang 
der Eisenbahnen Österreichs und Ungarns in Erscheinung g%- 
treten alind, ferner über die Entwicklung der Eisenbahuen 
selbst, wie auch des Personen- und Güterverkehres im Inlande. 
Die technische Einleitung von Ingenieur Kriser bringt den 
Gegenstand in erschöpfender und auch dem Nichttechniker 
leicht verständlicher Form zar Darstellung. 

In den zahlreichen vom Ministerial-Sekretär Dr. Krasny 
herrührenden Artikeln, wie „Eisenbahnbaurecht®, „Ent- 
eignung*, „Internationale Eisenbahnverträge* etc. fällt die 
klare Definition der za behandelnden Materie und die -— au 
einzelnen Stellen vielleicht allzugedrängte Kürze der Dar- 
stellung, welehe von völliger Beherrachung des Stoffes zeugen, 
auf. Beisplelaweise sei hier die Entwicklang der Eisenbahn- 
konzession in Anlehnung an das Wegeregal In dem Artikel: 
„Eisenbabnkonzession" erwähnt, 

Schärfe der Diktion und Klarheit ist auch den Artikeln, 
„Eisenbahnbesteuerung* von Dr. Patzau und „Bahnen 
niederer Ordnung“ von Dr. Hopfgartner eigen. 

Eine besondere Stellung nimmt das Kapitel „Haft- 
pflicht der Eisenbahnen“ von Hofrat Prof. Dr, Kras- 
nopolski ein. Während nämlich die Haftpflicht der Eisen- 
bahn aus dem Frachtvertrag an anderer Stelle (siehe unter 
Eisenbahntrausportreeht) behandelt ist, finden sich hier alle 
auf die Haftpflicht der Eisenbahnen Bezug habenden Be- 
stimmungen, mit Gesstzesstellen und zahlreichen gerichtlichen 
Entscheidungen belegt; der Verfasser führt sogar die ver- 
schiedenen Auslegungen und die Genesis der einzelnen Ge- 
setzesstellen aus, #0 daß dieser Aufsatz eigentlich über den 
Rahmen des Staatswörterbuches hinausgeht und sich als eine 


erschöpfende, historische nnd wissenschaftlich-kritische Ab- 
handlung darstellt, 
Schließlich — last not least — muß hier der von 


Dr. Hilscher verfaßten Artikel gedacht werden, die so- 
wohl sachlich. als auch in der Form — bei juristischer Li- 
teratur muß dieses Verdienst besonders betont werden — als 
vorzüglich gelungen zu bezeichnen sind. Insbesondere bei den 
Kapiteln „Eiseubahn-Tarifwesen* und „Fisenbahukartelle“ ist 
das Wesentliche des sprüden Stoffes berausgegrilfen, logisch 
gruppiert und teilweise von neuen Gesichtspunkten beleuchtet, 
so daß selbst der Spezialist in diesen Fächern daraus Be- 
lehrang zu schöpfen vermag. 

Daß ferner die Besprechung des Eisenbahn-Transport- 
rechtes ebenfalls dem eben Genannten, als Verfasser der bisher 
einzigen systematischen Darstellung dieses Rechtsgebietes, 
übertragen wnrde, spricht für den auch an anderen Stellen 
vorteilhaft hervortretenden Überblick der Herausgeber des 
Werkes. 

Die bisher erschienenen Artikel erfüllen daher, insoweit 
sie das Eisenbahnwesen betreffen, vollkommen den von den 
Verfassern angestrebten Zweck, wissenschaftliche Bearbeitungen 
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der Materie zu bieten, die auch dem Praktiker als schätzens- 
werte Hilfsquelle zu dienen, geeignet sind. Das österreichische 
Stastswörterbnch kann somit dem Eisenbahnfachmann als 
wertvolles Nachschlagewerk empfohlen werden. Dr, R. 


Gegenüberstellung diverser von und nach öster- 
reichischen Stationen bestehender Bahnfrachtsätze für 
den Verkehr mit Hamburg und Bremen einerseits und 
Triest andererseits. Verlag der k, k. Südbahn-Gesellschaft, 

Die Stidbahn-Gesellschaft hat für Stückgüter, die rega- 
lären Wagenladangsklassen I und II und 26 besonders be- 
nannte Artikel (die wichtigsten Aus- und Einfuhrgüter: Kaffee, 
Öle, Reis, Harze, Felle und Häute, Baumwolle, Jute, Schaf- 
wolle, außerenropäische Hölzer, Zucker, Papier, Hohlglas, 
Eisen- und Stahlwaren, Webwaren, Spiritus, Spirituosen, 
kondensierte Milch, Bier, Möbel aus gebogenem Holze, Streich- 
hölzer, Pottasche, Kupfer, Schweinefett, Speck, Eier, Kottonöl 
und Kottonstearin) eine vergleichende Gegenüberstellung der 
Frachtsätze von österreichischen Stationen und von den Hafen- 
plätzen Hamburg, Bremen und Triest und zwar a) auf an- 
nähernd gleiche Entfernungen, 5) ohne Rücksicht auf die 
Entfernungsverhältnisse verfassen lassen und veröffentlicht, 
welche das alte, vielgebrauchte Schlagwort von der tarifari- 
schen Inferiorität Triests gegeniiber Hamburg und Bremen in 
vielen Fällen als hohl, unrichtig und sogar in vielen Fällen 
die tarifarische Superiorität Triest erweist, Es wird natürlich 
Sache unserer Geschäftswelt sein, daraus die richtigen und 
für den Verkehr unseres Hafens wichtigen Konsequenzen zu 
ziehen. 

Wir wollen nur einige Beispiele anführen: So sind die 
Stückguttarile nach Triest für annähernd gleiche Entfernungen 
um 22 bis 82°, billiger als jene nach Hambarg-Bremen. 
Z.B. Wien-Bremen 1016 km 1027 h für 100 kg gegen Aussig- 
Triest 1044 km, 640 h für 100 Ag. Baumwolle wird von 
Triest bis zu 105% billiger befördert als von Hamburg auf 
ungefähr gleiche Entfernungen, Kupfer sogar bis zu 113. 
Das Studium dieser Tabellen zeigt, welch’ geringe Einheits- 
sätze die österreichischen Eisenbahnen insb. die Südbahn dem 
Triester Verkehre zur Verfügung stellen, nur um Triest gegen 
die Auslandshäfen konkurrenzfähig zu machen, es beweist aber 
auch, daß es nur an einer kommerziell gleich gediegenen und 
leistungsfähigen Schifahrtsunternehmung fehlt, wie sie die 
norddeutschen Häfen besitzen, um der österreichischen In- 
dustrie und dem Handel ein vollkommen entsprechendes Ver- 
kehrsmittel zur Verfügung zu stellen. 


„Neueste Erfindungen und Erfahrungen“ auf den 
Gebisten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der 
Gewerbe, Industrie, Chemie, der Land- und Hauswirtschaft ete. 
XXXI. Jahrgang 1905 (A. Hartlebens Verlag in Wien). 

Ans dem Inhalte des zehnten Heftes seien folgende 
Artikel hervorgehoben : 

Neusrungen in der elektrotechnischen Installation — 
Wanderungen durch die ständige Ausstellung für Arbeiter- 
wohlfahrt in Berlin-Charlottenburg. — Der Handfeuerlösch- 
apparat Minimax. Über Formaldebhyd- Wasserdampf-Des- 
infektion. — Einige Worte über Stative. — Praktische Er- 
fahrungen in der Behandlung elektrischer Sicherungen. — 
Ein nener Rotor für Turbo-Dynamos. — Das Herstellen von 
Zeichnungen für das Patentamt ete. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon, Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens, Sechste, giinzlich nen- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als 148.000 Artikel 
und Verweisungen auf über 18.240 Seiten Text mit mehr als 
11.000 Abbildungen, Karten und Plänen im Text und auf 








Eigentum, Ilosausgabe uud Veriug des Cleb 
österr. Eisenbabu- Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hischer. 


7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnu 


ı über 1400 Tllustrationstafeln (darunter etwa 190 Farbendrnck- 
tafeln und 300 selbatändige Kartenbeilagen) sowie 130 Text- 
beilagen. 20 Binde in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
(Verlag des Bibliographischen Institus in Leipzig und Wien). 

Der X. Band von Meyers Großem Konversations-Lexikon, 
mit dem die erste Hälfte dieses fundamantalen Werkes würdig 
abschließt, enthält anch für den Techniker wiederum eine 
große Reihe der interessantesten Artikel, Bilder und Karten- 
beilagen. So wird der Maschinenbauer aus den Artikeln 
„Kalander®, „Kälteerzeugungsmaschine*, „Kartofelpfanz- und 
Erntemaschinen“, „Kesselstein*, „Kette* manches Wissenswerte 
schöpfen für die Industrie sind die Artikel „Jute*, „Kali- 
salze“, „Kalk*, „Kampfer“, „Kartonnagen*, „Kautschuk“, 
„Kerzen* von Wichtigkeit, der Bautechniker wird sich gern 
in die äußerst instruktiv ällnstrierten Artikel „Kaufhaus“, 
„Kanalisation*, „Jungfraubahn“, sowie in die trefflichen Karten 
des Kaiser Wilhelm-Kanals, des Kieler Hafens und des 
Plänchens von Teingtau bei der Karte von Kiantschou ver- 
tiefen; dem Bergmann bieten die Artikel „Kalisalzbergban* 
(mit Tafeln) und die von einer Textbeilage begleitete Karte der 
natzbaren Mineralien Südafrikas Anregung. Bei der enormen 
Wichtigkeit, die der telegraphische Weltverkehr für jederman 
hat, dürfte der Artikel „Kabel“ und die Tafel „Kabellegung* 
sehr viel Interesse finden. Eine ganze Reihe, nicht weniger 
als 21 treffliche Karten, begleiten den Band, da die alpha- 
betische Anordnung zufällig die Aufnahme mehrerer großer 
geographischen Gebiete verlangte. Die Kolonien Kiautschon, 
Kamerun, Karolinen, ferner Japan, dessen Kunst und Literatur 
auch größere Sonderartikel gewidmet sind, Irland, Kanada 
und Kapland sind eingehend behandelt, vor allem aber ver- 
dient der sehr instruktive, umfassende Artikel „Italien“ Be- 
achtung, eine Monographie, die in jeder Hinsicht mustergiltig 
genannt werden kann. 








Schriften über Vorkehrswesen. 
Horausgegeben rom Olub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Holder, Wien, I. Botenturmstrase 18. 
Reihe I. Euthält Sonder-Abdrilcke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 
Reihe I. Enthält selbständige Werke, 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen ; 
I. Relbe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn, Ladenpreis K 1,60, 
9. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis K 1.20. 
8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahnglitertarife Öster- 
reiche‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:9. 
4. Heft: „Grundzüge für die ükonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V,G. Bosshardt. Ladenpreis KR 140. 
5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreloh“. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1:20. 
6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausmützung. Von Edunrd 


Zanantoni, k, k, Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
preis K — 0. 


Monographien oder Dar- 


und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdianst‘. 
You Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1'800. 

I, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportreoht"‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandstellvertreter der k, k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
balın. Ladenpreis K 5.20, 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Drack von R. Spies 4 On. 
Wien, V. Bezirk, Straußenpassn Nr. 18, 


Lokalbahn Meinik—Möäeno. 
Aufhebung des bisher gültigen Gebührentarifen. 


Mit dem Tage der Botriebseröffnuug der Linie Sudomör— 
Skalsko—Altpaka wird der bisher gültige Gebübrentarif, Teil II für 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachtenverkehr auf der Lokal- 
bahn Melnik — Alien somt den Nachträgen I bis III außer Kraft gesetzt, 

Mit dem gleichen Tage werden auch die in der „Zusammen- 
stellung der Frachtbegüinstigungen auf den im Betriebe der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn und k. k. priv. Std-Norddeutschen Verbindungs- 
bahn stehenden Lokalbahnen“, gültig vom 1. Jänner 1905, unter 
Post Nr. 86 bis 89 enthaltenen, ermäßigten Frachtsätze anfgehoben. 


K. k, prir. österr. Nordwestbahn 
ala betriebführende Verwaltung. 


Vom k. k. Eisenbahnministerium. 
Zur E. MW. Z. 87021 ex 1909. 

Der am 1. September 1905 fällige Coupon der 81/4%/, Prioritäts- 
Anleihen der Ersten ungarisch-galizischen Eisenbahn, sowie die am 
gleichen Tage zur Rückzahlung gelangenden 81/4%/, Prioritäts-Obl'- 
gationen genannter Bahn werden rom Fülligkeitstage ao, außer bei 
der k. k. Hauptkassa der österr, Staatabahnen auch bei der k. k. priv. 
österr, Kredit-Anstalt für Handel und Gewerbe in Wien eingelöst. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 

Mit Giltigkeit vom 10, Oktober d. J. werden die im Magdeburg- 
Halle-Sächsischen Verbands bestehenden Frachtsätze des Ausnahme- 
Tarifes 2 (Rohstofftarif) im Verkehre mit den Stationen der Nord- 
hausen— Wernigeroder Eisenbahn um 001 Mark für 100 kg erhöht. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 












K. k Österreichische (9 Btaatsbahnen. 
@lltig ab 1. Jan! 1908, Sommerdienst 1905. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach lunsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (ria 
Arlberg), Mailand (via Ariberg- 86. Gotehard) und München (via Salsburg), 
sowie umgekehrt. | 
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© Wien Wbhf, ab 490. + über Amstettan—Belztal— Bischofshofen, * über 
Wintertbur—8t. Margarsten. $ Vom 1. Juli bis 15. Beptember (Engadin- Bzpred). 
( Wien Wbhf. an 7®. 
| (f) Dirokte Wagen 1. und II. Klasse zwischen Wien— München, 
1 Wien — Zürlen-- Basel (— Ostande) und Prag—Lins—Inusbrerk; - in zz 
zwischen Wien— Innsbruck Eu Basel -Longres, zurück Paris—Hasel; | 
—zZür! 
gen |, und Il. Klasse zwischen Pan ion— 
Basel— Paris, III. Kinsse zwischen Wien—Burks (Eheintal); 
zwischen Wrgl-tarien. on Zürich u und ron vomaı — 4 Bars 
Schlafwagen |. L, Klasse zwischen Wien—Zürieh, zurück 1. Klasse 
PürlomBasel, L und Il. Kinaes Easel— Wien. 
(€) Direkte W 1. und II. Kiasse zwischen Wien— Saltburg— 
Basel über Baotıs (Rhein zurück Zürieh-Salsbarg— Wien über St. Mar- 
er Saltber, nz über Buchs (Rheintal), III, Klasse len— 
a Nr 
hen 






















zwischen W 
i _Sehlafwagen zwischen Wien—Balıbuarg (—Bad 
hell) Speinrwag.n zwischen Salzburg— Lindau. 


Aulich-Uhren sa a. besten! 


wer Höchste Ausssichnungen auf allen eschickten Ausstellungen. ——— 
Spezialitäten in Präzisionsuhren. 15 


BRÜDER AULICH, Uhr- und Chronometermarher = 


= WIEN, XV, Nenbaugürtel I1. 
Bresugung elektrischer Uhren für Eisenbahnswoche, Zeit-, Bigmal-, Wächter, 
Kontrolle, Perron- und Turmuhren. Größtes Lager in Tasehen-. Pendel- und 
Weeker-Uhren. Alle Reparaturen prompt. Telephom 2442. Preisliste gratis und 
franko, Lisferanten der k, k. Btaatsbeamten =. mehrerer Eisenbabr-Direktionen. 
















.p— Putzwolle vor zehn Jahren in 





@lltig ab 1, Mal 1908. 


K. k. Österreichische us Staatsbahnen, 


Kürzeste Zugvorbindungen: 
























ermien Wim Tun Ham, Spammungen swierken Gl - 
Pomtutoi. Fahrtdanas : Wien Wenig 17 Mi, Wim iu 13 Mi 











TTET TER Fa SEP el 
Im alt rim Hamann) ı 









? Beklafmngen weichen Wins 
Ken werner veruchen Inben SI ur 






«= Leipaig B.M., 
 Duin 4. 8 




















__Mlen - München Paris. 


De ’ aa Wh Su Izudf, u. re 
fl. EER: EIS teejts: 

fi st " 
4 #prmmmngen veruchen Wina - basbaig 


® Schigtunpen zwischen Wim und Winchen 
© Sihiut- and War Dana 


Dre 


Im ii u F- Lt) : 








un Abi sen ne 


KL cen 



















Stadinurens der k. k. österr. Staatebahmen In Wien, I., Wallischgunse IS, 

berueiput Fahrkarten hangnie Arieihung nen Aunintaflem. Verbanf von Fubreiimen in Tascheniermai 
tetsbern amt wech ie ale Tumab Tanken and Ieitunge- Verctk, rädiinn 
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K. k. Österreichische & Staatsbahnen. 
Glitig ab I. Juni 1905. Sommer 1905. 


Kürzeste Verbindungen 
Wien—Berlin und umgekehrt in 121/, Sunden, 
Wien Karlabad und umgekehrt in 8 Stunden 


mittels des vom 1. Jumi bis 80, September 1908 täglich verkohrenden 
Luxuszugrs 


Wien—Berlin— (Marienbad—Karlsbad-) Expreß. 


Berlin Anh, Bhf...» +» » ab 
Leni Bayer, Bhf, 


SergEryahTTieE 


a 
6} 





Leiszig Bayer, Bhf. Schwarzenat - - » » 


| Berlin Anh. Baf. Wiea K.F.J.B, . 


Direkte Saloenwagen zwischen Wien K. F. J. B.—Berlia Anl, Bhf, (über Eger), 
Wien K. P. I. B.—Karlabad 2. B. (über Marienbad— Petsoban), Karlabad B, E. B. 
— Berlin Anh. Bhf. (über Eger) und umgakehrt, 

Spelsewagen awischen Wien K.Y. J, B,-Berlin Anh, Bhf. und umgekehrt, 
Außerdem Führung von Wagen IL. ne, 2 nur In der Strecke 
Wien K.P.J. B —narlıbad EB B. (über Marlensad—Petschau) und umgekehrt. 








BAAES 


kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenkliehen Qualitäten ‚die 
Erste österr, mech. 
« « Putzwollefabrik 


Rudoli Löw 


Wien, Il. Engerthstraße 173—175. 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte 


Österreich mit größtem Erfolge einführte. 





Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. 607 





Wilhelm Beck & Söhne 


k u. k. Hoflisferanten 


Filialen: 
© win, rım. Lantegnses Mr. 1 WIEN ı Graben, Daladı Bye Bauitabie 


me" Uniformen, Uniformsorten, feine 


ru Er Herren-Garderobe, 8Sportkleider. 


Walöws ilete Preisliste samt Zahlungubedingnisse Iranko a 


wir B LAU & CO: 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 
liefert; 
Präzisions-Werkzeuge EB 


belzenbshrer, me Werkzeng-Schleifmuschinen, Med- nnd 
Kaliber, Prismaschinen 
































Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft | 


Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telsgrammslresme: Wiikowilz, Kisenwerk. Bieenbahnmation : 
Schönbrunn und Mähr.-Osirau der Kaiser Ferdinands-Nordbabn, 
Erzeugnisse: Robeisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrengaß nach strhender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gaslaitungen, Maschinun- und auch Baugus, 
Stahlguß, Walumaterial uod zwar: Stab- unıl Passonelr »en, Bau- und Wageon- 
träger, - und Kesseibleche, Stabstahl, Stabibleche, Eisenbsbn- nnd 
Grubeomaschinen aus Mar imstahıl, Tyren amı Martin- und Speeinksahl, Kisen- | 
bahnwaggon: der, Wazgonaı hen, komplette Rädırpaare, Wechsel und Kreusun- | 
gen, Drebscheiben, Wasserstation»Kinriebtungen, Dampfkemel, Daayrısi, | 
Ussomster, Brücken- uud sonstigen Baukonstraktionen, Glttermante, Sehmiede- 
Mücke und divarıe Zuugsehminlware, Maschbinsabau, speziell "Bergwurks- 
maschinen für Förderung und Wassorhaltung, Pumprnsätse und Ausführung 
diverser mwaschinslier Einrtchiur gen, mittels Wamergas geschweiüts Bisch- 
waren, siumpf- und palentgeschweißte, wie auch nabtlons währen. Kobrmaste, 
feuertente Ziegel und basische Steine, 

Aufragen sind au richten an die Zentral-Direktion ia Witkowitz, Bien werk 
oder aa die Eommertieie Ulrektlon, Wien, I. Operngasse 6 odar an das Ver- 

kaufıhurean, Prag, Stadtpark 14, ‚br 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CH. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 


Leoberadorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


ans Specialmaterial nach amerikanischen System für den 
gesammten Bisenbahnbedarf, Industrie- und Klsinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 































Wien Budapest leuohtungsanlagen. 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co., Stelnbruchersir. Transmissioneu aller Systeme. 
m ABTHEILUNG für 






Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und &ebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungs- 
und 
Betriebedienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber ete. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Sahngötz Wien Telaphon 


slektrische en a und 


ftübertragungs-Anlagen 
im @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 













Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrieh! Nicht fonergefährlicht Sieht zesnndheitsschkälich! 
Er=ögliocht leichte Loaktisnag des Kosmistelse, verhindert 







absotat die Duschrostung, Korrosion der Kasselblechs und 
schützt bereits korrodierte Bıeilen vor welssrem Bahaden. 










„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13454. “so 


Feinste Referensen! 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, III/4. 408 
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Die Allgemeines Cantioasbank gewährt au Elsenbahnbenmetn Darlehen gegen Gehalterur- 


merkung zu außerondeetlich güsstigen Bedingungen, a rw: 1. Die Bank furdert an Darleheoseinsen 

pro anno 615, melbstredend Immer von der varbleibenılau Rostichuid. 3. Der Darichenswerber hat sich 

e hinsior Itlich seines Gesundbeltsenstunden einer ürztlichon Untersuchung zu unterziehen, Die übliche tıure 
[ ) Lebensrersicherung wird jedoch sicht verlangt. Für den Pall des Aulebens des Darlehensworbers erlischt 

die restierende Schald, > daß den Erben keinerlei Vorpflichtane auferlegt bleibt. Für diesen seitens 


pe Bauk gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Schadendeckungsenigelt, dessen Höhe sich nach 
dem Alter des Darleliemawerburs richtet, immer mar von der rerb'eibenden fen Kestschnld zu bezahlen. 3 Die 


Allgemeine Gautionsbank Aktiengesellschaft  Srrzmatene ker Bee GE ne ze 
erzen or sheuiaumme a {077 e 
Be für Österreicl arauslagen und i ann vun Mo in Abrechnung Behnache er len u 
OsserkEu En Zu weiteren Infurmationen ist die Bank jederzeit bereit und stoben Antragsformalare ver Ver- 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fagung 810 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. M. Poxsonyl, Wien, IX, IX. Hörlgasse { B.: 


“ Eigentum, Heruangala und ' un des Club Für die Redaktion werastwortlich Druck von R. Bpies & Un. 
österr, Eisenbahn Dr, Franz HAilscher, Wien, V. Buxirk, Straulengame Nr. 











Österreichische 


Eisenbahn -Zeitu 


ORGAN 
Club österreichischer "Eisenbahn- Beamten, Per a ale 


Redaktion ‚nd Adminatration t 
Bechenbachgasse 1 


WIEN, 
hon Nr, 866, 
VORDERE DB der Admink 
: Nr. 808.246. 
Porsjarkamen-Konie des Club: 
Nr. BöW.eB8. 
Beiträge werden yon dem vom Be 
daktions-Komites fortgesstaten Tarife 


honoriert, 
Manuskripte werden nicht zurück- 
gesuallt, 


N® 21. 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zusmis angerührt, ist #03 


YDROCHROMIN 


schon a’ und gibt einen gerschlosen, emall- 
barıen, glatten, 


waschbaren, Mc und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich ist. 
Der Anstrich hält und bewährt sich anf jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gipe und eye auf 
Ziegel, Brain, Holz, Eisen, Bloch este. 
Im Anstrich stellt #ich auf kaum bh. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Master u. Preise auf Verlangen frauko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentar: Wien, IX/I Liechienstelnstraßs IT—L. 
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auf 


einer Seite über die 
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Die unter dem verschiedensten „it'* Namen aufgstanchten Dichtungen haben 
mit dem Pabrikat „‚Klingerit‘' wichts gemein, 
sondern sind meistens ganz minder 
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Nachabmungen 
Man kaufe daher nur „‚Klingerit'' und Be 
Dichsungen, welche diane € ggg nicht 
traoen, als un 


Rich. Klinger, Gampeitsireen 
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= Eiport nach allen Staaten! » 


WIEN, IX. 


Lieohtensteinstraße 53. 
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dd Walsendruck, 
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Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
za Frospekts und Muster auf Verlangen gratis und franko, 506 
PPFPPFFPTFPFFT 








Abonnement inkl, Postversendung 


In Österreich-Un; 
ajährig K 10. 1 albfiarig Ks 


Gunajäheig .. Haibjkkrig Ir. 10, 


Erscheint von April bis September Griefhagen & Schurien ia, Wien. 
am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den 15. September 19065. 


XXVIIL, Jahrgang. 


Gebrüder Fromme 


wien, XVill/2. Herbeckstraße 29. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten 











Bantheodolite, Universal-Nivellier-Instrumente, Tachy- 

meter, Winkeltrommeln, Winkelsplogel, Begel-Trans- 

perteure, Pantographen, Meßbänder, Maßstäbe, Meb- 
latien, Reißzenge ete 


Brüoken-Durohbiegungs-Zeichner 
(Patent Pfeufler) [71 





a Luxfor- see 
««« Prismen 


erhellen dunkle Räume Be | 
rosux-, Osschäfts- u, Koeller- 
räume etc, durch 


Tageslicht | 
Kellerbeleuchtung durch Ein- 
fallaliohte 
Tolephon Nr. 18295 
bebhöürdlich approbiert, Kunstrerglasung | 


Feuersicheres Elektroglas ;- elaktrolytischer Kupfereinfsssung 


rößere Anlagen warden bisher u. & malt Erfe) g ansgeführt: K. k, Bisembahn- Unst., 

Senbanderk.k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technisch Hochschule, k. k. Fostämter, 

| und k. k. Tahakregien, Wiener Bankrerein, Glashüttenwerke rerm. J. Schreiber 

| * Nofen, Neubau des Warenhausms A ge, Julius Meinl, Hotel Ham- 
merand, Bahnhof Brünn ete. ete 


G. Schade van Westrum 


Alleinvertrieh der Laxfer-Prismen-Pabrik #. L. Keppler, Wien, 1X. Liechten- 
stelnstraße Nr. 48. 438 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telephonle, Pemermelder, Wasserstands- 
auzeiger, Meßinstrumente, Wamsermeiser, Minenzünder, 4a 
Signalapparate, Röntgen-Einriehtungen, Elementenb as, 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patenthleikabel für Stark- und Scehwachstrom, Tele- 
graphen- und Tolephonzworke, Gummibleikabel, Leitaungs- 
material für Installationszworke ete 
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Prämliert bei dor Allgemeinen Deutschen Ausstellung Anssig 1908. 
Staatspreis bei der Spiritas-Ausstellung Wien 1904. 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 


TITEFPFFPFTPPFFPFFPPPF 














Gegrlindet 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. -SOMEN una nioner = - 


empäshlt zu billigsten Preisen 















PI An ß und technische Zeichnungen 
an ehren aan 
F 










ö Pluvius-Sommerka ramım r 
ranz Hierhammer N er Josef Zimbler 
Gegründet 1868. (Christ. Höllers Nachfolger) Telephon 7981. | | waschtsr. "Preiskainioge gratis und franko. WIEN, VIL? Burggasse 3. 
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Gesellschaft, wien, Il. Rennweg 5. | nrmnun Meere iin ao 1 d. Schönmann, Prag Il. 
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I. Schellinggasse 16. 

















——— Ligferant der k, k. öslerr. Staafsbahnen ale, —————— — 
Vermi Spezial aller Art, Kas nd Lo Heis- 4 
Fabrik: XI. Kaiser-Ebersdorf, Zinnerganse | Vermietung von Spezialwagen aller Art, tanwagen w wrys, 
ms Küblwagen, Zisternenwagen, Spezlalwaren für Weintransporte_sto., Projek- 
Er. 6, Telephen Si ring “ 1 tierung, Bas und Finanzieru I Lokal- und Schleppbaboen, Errichtung von 
Karean: 1. Kalowratring 9, Telephom 1964. Resorroirs (Tanks) und Rohrleitungen {pipe lines) für Petroleum. 418 


Fr Kriäik Eloktrotschnische Fabrik, Prag-Karolinentkal, Königstr. 131, Telsphen 1989. Filiale: Wien, Vil/? Lindengsase 34, Telephon 1806. Baut Zentralstationen 
D) 4 für elektr. Belsuchtung, elektr. Stadt- u. Vollbahnen (nach eigenem Systeme) mit Oberleitung od. Btromzuführung im Niveau, ftübertragung für Fabriken eto. 
Ersungt Gleichsteom- u. Wechselstrum-Gensrstoren u. Motoren m. höchst, Leistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pat., Meß-, Kontroil- u. Blockapp, #to. Big. Lumerfab, 441 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; ptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 


er as hope ahr hr mean Dachkonstruktionen in Holz « «| 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer Batterdach. in fast allen Kulturstasten ps- 
Feuerbox-Platten Bu Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, Beithalle, Grimma, 5 tentiert in Sattel- oder Bogen- 
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Scheibehen u. s. w. a Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
=ue) dachung von Reithallen,Sälen, 
| Werkstätten, Schuppen etc., 
= sind wesentlich billiger als alle 
> anderen Holz- und Eisenkon- 
“2 struktionen und für Spann- 
>> weiten bis 40 m ausführbar. 
> Gefl. Aufragen erbeten! us 
Kostensnschläge gratis 
Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Upgars : 


OSKAR SALB 


ea Architekt und kons, Stadtbaueisior 


Wien, YI/2 Mittelgasse 37 
Besitzor des Ausführungsrechtes, 





Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telsgrammadlrme: HWilkowits, Eisenwerk, Bimsbahnstation : 
Schönbruns und Mähr,-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 










Erzeugulsse: Roheisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrenguß nach stehender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitungen, Maschinwn- und auch Bauguß, 
| Stahlgud, Walsmaterial und zwar: Btab- und Passoneiren, Bau- und Wagwon- 
‚ träger, Eesssrolr- und Kesselbleabe, Stabstahl, Stahlblonhe, Hisenbahn- und 
Grubenmaschinsa aus Marıinstabl, Tyros aus Martin- und Spesinlstahl, Kisen- 
bahnwaggonräder, Waggoenchsen, komplette Räderpaare, Wechsel and Kreuzun- 
wen, Drehschsiben, Wasserstations-Einrichtungen, Dampfkessel, Baserralre, 
Gasometer, Brücken- uud sonstige Baukonstruktionen, Gittermante, Bahmiedo- 
“tücko und diverse Zeugsohmisdware, Maschinenbau, spesiell Bergwerks- 
maschinen für Forderung und Wamarhaltung, Paumpenelise und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißte Blech- 
wäreo, stumpf- und tentgsschweidte, wie wuch nahtlosse Röhren, Robrmaste, 
wuerfeste Ziegel und basische Steine, 
Anfragen sind su rielıten an die Zemtral-Direktion in Witkowiiz, Bisenwerk 
oder an die Kommerzielle Lirektien, Wien, I. Operngaase 6 oder an das Ver- 
| kanfsbareau, Prag, Stadtpark 19. “ur 
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n r ere ein f. Wien, V. Strauß 17. 
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liefert tadellos “ Sofihlifru Diamanıen "Eisenbahnausrüstungs- 
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zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ Dr Mt Dartaußr Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
Telephon 6123. Wien, I. Opernring 21 bie irma 1519 Eisen und imprägniertem Holz. 

Privilegien-Inhaber für Offixierskrawalten, Sporen, Feuerfeste Kassen, Billetten- 

Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neubelten. gRuldner ı60. ne Gehen 





zeuge etc, 
Lieferant der k. k österr. Stastsbahnen, 
_der ınoisten disterr_ Privatbahnen. 


Preiskurante gratis und franko, Porzellangaffe 18, IT. 
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Wien, 9, Dirt 
Preis. a. Berlang. gratis 1. franfo. * | 
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Die Organisation der kgl. preußischen Die im vorstehenden skizzierte Organisation erwies 
Staatseisenbahnen. sich, wie der Minister der öffentlichen Arbeiten in seiner, 
Von Dr. Viktor Kraksner. dem Hause der Abgeordneten im Jahre 1894 vorgelegten 


„Denkschrift, betreffend Neuordnung der Staatseisenbahn- 
Verwaltung“ ausgeführt hat, nach vielen Richtungen hin 
als äußerst nachteilig. Durch die Teilung der Geschäfte 
zwischen den Direktionen und den Betriebsämtern hatten 
sich die Schreibarbeiten stark vermehrt, die sachgemäße 
Bearbeitung der Geschäfte war erschwert und die Er- 
ledigung war gerade in den wichtigsten und dringendsten 

Der Organisation der kgl. preußischen Staatseisen- | Fällen zum Nachteile der Verwaltung und des Publikums 
‚bahnen ist bis zum Jahre 1895 das Prinzip der Dezen- | verzögert. Infolge der Verteilung der Verwaltungsbefng- 
tralisation und der persönlichen Verantwortlichkeit zu- | nisse auf zwei Instanzen sind weder die Direktionen noch 
grunde gelegen. Die Eisenbahnen wurden — unter der | die Betriebsämter imstande gewesen, das gesamte Gebiet 
obersten Leitung des Ministers der öffentlichen Arbeiten — der Verwaltung zu übersehen und in allen ihren mannig- 
durch die kgl. Eisenbahn-Direktionen und kgl. Eisenbahn- | faltigen, sich gegenseitig berührenden und durchdringenden 
Betriebsämter verwaltet. Dem Minister waren nur jene | Beziehungen zu regeln. Die Betriebsämter waren, trotz 
Angelegenheiten vorbehalten, die einer einheitlichen Rege- | ihrer gründlicheren Kenntnis der örtlichen Verhältnisse, 
lang durch die oberste Stelle bedurften oder der Natur der | in allen wichtigeren Entscheidungen, bei denen gerade 
Sache nach zu deren Zuständigkeit gehörten. Den un- | diesen Kenntnissen ausschlaggebende Bedeutung zukäme, 
mittelbar dem Minister untergeordneten Eisenbahn- | jn ihrer Zuständigkeit beschränkt und an die Genehmi- 
Direktionen ist die Leitung der Verwaltung aller zu | gung der Direktion gebunden. Was aber die Direktion 
ihrem Bezirke im Bau oder im Betriebe gewesenen Bahn- | betrifit, so war sie zwar die maßgebende Instanz, aber in 
strecken obgelegen. Zu den ihnen vorbehaltenen Ange- | allem und jedem auf die Berichte der Betriebsämter an- 
legenheiten gehörte insbesondere die gleichmäßige Rege- | gewiesen und hat nur in den seltensten Fällen ihre Ver- 
lung des Dienstes für alle Zweige der Verwaltung inner- fügungen aus eigener Ansehauung und Kenntnis der Ver- 
halb des gesamten unterstellten Bahngebietes, wie z. B. | hältnisse getroffen. Diese Übelstände haben die Arbeits- 
die Fahrplan- und Tarifangelegenheiten, das Kassen- und | freudigkeit und das Gefühl der Verantwortung bei beiden 
Rechnungswesen, die Beschaffung der Bau-, Betriebs- und | Behörden beeinträchtigt, besonders bei den Betriebsämtern, 
Werkstättenmaterialien, sowie der Betriebsmittel, die Ver- | denen jede Möglichkeit benommen war, ihren oft wohl- 
waltung der Hauptwerkstätten u. s. w. Man zählte elf | hegründeten Vorschlägen gegenüber abweichenden Ansichten 
Eisenbahn-Direktionen; auf jede entfielen rund 2550 km. | der Direktionen Geltung zu verschaffen. Letztere haben 

Den den Eisenbahn - Direktionen untergeordneten | es wieder als schweren Übelstand empfunden, daß sie 
Eisenbahn-Betriebsämtern war die Erledigung | gerade von der wichtigsten Aufgabe der Eisenbahn-Ver- 
aller Geschäfte der laufenden Bau- und Betriebsverwaltung | waltung, der Leitung des Betriebes, durch die bestehen- 
anvertraut, soweit diese nicht der Eisenbahn-Direktion, | den Zuständigkeitsverhältnisse abgeschnitten waren. Es 
oder dem Minister vorbehalten waren. Es gab 75 Eisen- | ist daher erklärlich, daß die Direktionen vielfach das Be- 
bahn-Betriehsämter ; ihre Geschäftsbezirke umfaßten rund | streben hatten, in die Geschäftsführung der Betriebsämter 
350 km, | einzugreifen, was nicht nur die Vermehrung der Schreib- 


Mit Rücksicht auf die bei uns gegenwärtig so ak- 
tuelle Frage der Reorganisation der Staatseisenbahn-Ver- 
waltung dürfte es nicht ohne Interesse sein, die seit zehn 
Jahren bei den kgl. preußischen Staatsbahnen eingeführte 
Verwaltungsordnung in ihren Grundzügen und wichtigsten 
Prinzipien darzustellen. 
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arbeiten, sondern auch eine Herabdrückung des dienst- 
lichen Interesses der Betriebsämter herbeiführen mußte. In 
diesem Streben wurden die Direktionen noch dadurch 
unterstützt, daß die Betriebsämter nach ihrer Besetzung 
und Bezirksabgrenzung vielfach außer Stande waren, die 
ihnen obliegenden Geschäfte sachgemäß selbst zu bear- 
beiten, weil zahlreiche Vorgänge des Betriebes weit über 
den Bereich des einzelnen Betriebsamtes hinausgingen 
oder einer einheitlichen Regelung für einen größeren Be- 
zirk bedurften. Die Verteilung der Geschäfte auf drei In- 
stanzen hat aber auch in wirtschaftlicher Beziehung 
ungünstig eingewirkt, Weder die Direktionen noch die 
Betriebsämter konnten das Gebiet der Verwaltung voll- 
ständig beherrschen und waren daher außer Stande, den 
wirtschaftlichen Erfolg ihrer Maßnahmen im vollen Um- 
fange zu übersehen. Das hat naturgemäß das Interesses 
der einzelnen Instanzen an einer wirtschaftlichen Ver- 
waltung erheblich gemindert. Insbesondere galt dies für 
die Betriebsämter, von deren sparsamer Verwaltung iu 
bezug auf Personalbedarf, Bahnerhaltung, Materialienver- 
branch u. dgl. das wirtschaftliche Ergebnis zum großen 
Teile abhängig war. Außerdem hat die ganze Einrichtung 
des Behördenapparates, sowie die durch die Verteilung 
der Verwaltungsbefugnisse verursachten Schreibarbeiten 
einen bedeutenden unwirtschaftlichen Aufwand an Personal 
und Bureaukosten zur Folge gehabt. 


Den im Laufe der Zeit deutlich zutage getretenen | 


Nachteilen dieser Organisation konnte nur durch eine voll- 
ständige Reform der Verwaltung begegnet werden, 
die auch unter dem Minister Thielen mit 1. April 1885 
{auf Grund des Erlasses vom 15.’ Dezember 1894, be- 
treifend Umgestaltang der Eisenbahnbehörden) eingeführt 
worden ist. 


Das Schwergewicht dieser Reform ist in der Besei- 
tigung der vorhandenen drei Instanzen gelegen. Die Be- 
triebsämter wurden aufgehoben und ihre Ver- 
waltungsbefugnisse auf die Direktion übertragen. Für die 
Überwachung und Ausführung des örtlichen Dienstes 
wurden besondere Ausführungsorgane (Eisenbahnbetriebs-, 
Maschinen-, Werkstätten-, Telegraphen- und Verkelırs- 
Inspektionen) eingerichtet. Dem vermehrten Geschäfts- 
umfange der neuen Eisenbahn-Direktionen entsprechend, 
mußte eine Verkleinerung ibres Verwaltungsbezirkes ein- 
treten; es wurden 20 Direktionsbezirke gebildet, so daß 
auf jede (bei einem Gesamtnetze von 28.000 kr) im Durch- 
schnitte 1400 km entfallen. Den jetzigen Eisenbahn- 
Direktionen obliegt unter der oberen Leitung des 
Ministers die Verwaltung der zu ihrem Bezirke gehören- 
den Bahnstrecken; sie vertreten in allen Angelegenheiten 
innerhalb ihres Geschäftsbezirkes die Verwaltung,*) An 


*, Es ist aber vorgesshen, daß gewisse Verwaltungsgesebäfte, 
die einer einheitlichen Regelung für einen größeren Bezirk bedttrfen, 
für diesen Bezirk (sei es das ganze Stantabahngebiet, sei es eine 
größere Grappe von Direktionen) von Einer Direktion bearbeitet 
werden. Es kommen in dieser Beziehung in Betracht: die Beschaffung 
von Betriebsmitteln und Materialien, die Wagendisposition, das Ab- 


ihrer Spitze steht ein Präsident, dem je ein admini- 
strativ und ein technisch vorgebildeter Beamter (Ober- 
regierungsrat, Ober-Baurat) als ständige Stellvertreter bei- 
gegeben sind. Es ist ein wichtiger Grundsatz, daß bei 
Auswall dieser Stellvertreter nicht das Dienstalter, sondern 
lediglich die persönliche Tüchtigkeit ausschlaggebend ist. 

Die Verteilung der Geschäfte beiden Direk- 
tionen erfolgt in zweifacher Weise. Für den ganzen 
Direktionsbezirk nur insoweit, als eine einheitliche 
Bearbeitung erforderlich ist. Dies gilt für das Etats-, 
Kassen- und Rechnungswesen, für die Personalien und 
Wohlfahrtseinrichtungen, für das Verkehrs- und Tarif- 
wesen, für das Werkstättenwesen, für die Materialienver- 
waltung und für den Lokomotivfahrdienst. Für die 
übrigen Verwaltungszweige — den Stations- und Fahr- 
dienst. (Betrieb), die Bahnerhaltung und Bahnaufsicht, die 
Ausführung von Ergänzungsbanten, die Verwaltung des 
Grundvermögens, die Streckenverwaltung und die Rechts- 
angelegenheiten — geschieht die Geschäftsverteilung nach 
Bahnstrecken, so daß die Tätigkeit der einzeinen 
Dezernenten eine möglichst selbständige ist.*) 

Dadurch ist die dort früher geübte — in Österreich 
noch immer eingeführte — Teilung der Geschäfte in ad- 
ministrative einerseits, in technische (betriebs-, 
bau- und maschinentechnische) andererseits beseitigt 

; worden. Mit Recht wird in der „Ausführungsanweisung 

| zu den Vorschriften für die Verwaltung der preußischen 

| Staatseisenbahnen“ betont, daß die den Eisenbahnverwal- 

| tungen obliegenden Geschäfte in den wenigsten Fällen eine 
bloß einseitige, technische oder administrative Behandlung, 
sondern fast immer die gleichzeitige Bearbeitung 
durch Beamte technischer und administrativer Vorbildung 
bedürfen. 

„Wo ausnahmsweise die Sachkenntnis ausschließlich 
nur der einen Seite innewohnt, wie in rein technischen 
oder in rein juristischen Fragen, wird sich die andere 
Seite auf die bloße Kenntnisnahme beschränken können 
und müssen, wiewohl auch in diesen Fällen der gegen- 
seitige Austausch praktischer Erfahrungen wertvolle An- 
regungen und Ratschläge geben kann. Aber auch schon 
die bloße Kenntnisnahme allein wird wertvoll sein, oft 
das Verständnis und Interesse der anderen Seite fördern 
und ihren Gesichtskreis erweitern. Wo dagegen, wie in 
der Regel, eine solche strenge Scheidung nicht möglich 
ist, da kann nur in der gemeinschaftlichen Be- 
arbeitung der Geschäfte durch terhnische und durch 
Verwaltungsbeamte eine Gewähr für ihre gründliche und 


rechnungswesen, dıe Verwaltung des Werkstättenwesens, die Ange- 
legenheiten der Prüfung der mittleren Beamten, das Tarifwesen u. a, w. 

*) Gleichwohl sind auch bei der Streckeneinteilang einzelne 
Geschäfte vorhanden, die einem Streckendezernenten für den gauzen 
Direktionsbezirk übertragen werden, so #. B. die Aufstellung des 
Falırplanes, die Fahrdienstrorschriften, die Wagenverteilung, die 
Diensteinteilung der Zugbegleiter, die Beschaffung und Verwaltung 
der Baumaterialien, die allgemeinen Vorarbeiten für nene Eisenbahn- 
linien, die bantechnischen Fragen im Vereine Dentscher Eisenbahn- 
verwaltungen n. s. w. 
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erschöpfende Erledigung gefunden werden. Bei der tech- 
vischen Behandlung der Sache muß zugleich den For- 


derungen des Rechtes und der Verwaltung, bei der ad- | 


ministrativen den Beiingungen zweckentsprechender 
technischer Ausführung Rechnung getragen werden. Jene 
hat in erster Reihe die Aufgabe, das praktische Bedürfnis 
der Verwaltung kühl und nüchtern zu prüfen und die 
denkbar günstigsten Mittel zu seiner Befriedigung aus- 
findig zu machen, diese ihr darin beizustehen, zugleich 
aber auch die finanzielle und wirtschaftliche Seite hervor- 
zubeben und die Ausführung innerhalb des geltenden 
Rechtes zu sichern. Das beiderseitige Zusammenwirken 
der technischen und administrativen Elemente der Ver- 
waltung wird, weit entfernt davon, Gegensätze zu schaffen 
oder zu verschärfen, vielmehr dazu beitragen, das Gefühl 
der Kollegialität und des vertrauensvollen Einvernehmens 
zu fördern.“ 

Dank diesen Grundsätzen ist bei Erledigung dieser 
Geschäfte die notwendige Arbeitsgemeinschaft 
herbeigeführt, ein unmittelbarer Verkehr zwischen den 
Beamten der verschiedenen Ressorts bewerkstelligt und 
dadurch ein sachgemäßes, gründliches und rasches Arbeiten 
erzielt worden. 

Ein Hauptvorzug der neuen Organisation der 
preußischen Bahnen liegt in der überall hervortretenden 
Vorsorge für eine ökonomische Gebarung bei den 
Direktionen. Im allgemeinen ist es die Pflicht des 





Kassenrates, die Wirtschaftsführung im ganzen Um- 
fange des Direktionsbezirkes zu überwachen. Ihm liegt | 


die Aufstellung des Etats ob; er hat nicht bloß für die 
Einhaltung der etatsmäligen Grenzen bei den Ausgaben 
zu sorgen, sondern auch in allen Dienstzweigen darauf 
zu sehen, daß hausbälterisch zu Werke gegangen wird, 
alle überflüssigen und unnötigen Aufwendungen vermieden 
und angemessene Ersparungen besonders bei den Bauten 
gemacht werden. Der Kassenrat ist indes nicht in der 
Lage, die wirtschaftliche Erledigung aller laufenden Ge- 
schäfte stets in ihren Einzelheiten zu verfolgen. Hiezu 
sind vornehmlich die administrativen Streckendezernenten 
berufen, die innerhalb des ihnen zugewiesenen örtlichen 
Bezirkes in Gemeinschaft mit den technischen Dezernenten 
und den (für den ganzen Direktionsbezirk bestellten) 
Sachdezernenten die Grundsätze der Sparsamkeit und 
Wirtschaftlichkeit zur Geltung zu bringen haben. Dem 
Kassenrate haben daher die übrigen Dezernenten die 
Erfahrungen und Wahrnehmungen mitzuteilen, die sie in 
ihrem Geschäftskreise gemacht haben und die sie zur 
wirtschaftlicheren Gestaltung der Verwaltung für geeignet 
halten, wie auch andererseits der Kassenrat den übrigen 
Dezernenten geeignete Anregungen zur Herbeiführung 
größerer Wirtschaftlichkeit innerhalb der von ihnen be- 
arbeiteten Gebiete zu geben hat, 

Ein wichtiges Glied in der jetzigen Verwaltung 
bilden die den Direktionen für die Ausführung und Über- 
wachung des örtlichen Dienstes mnterstellten Vor- 
stände der bereits erwähnten (Eisenbahnbetriebs-, Ma- 





schinen-, Werkstätten-, Verkehrs- und Telegraphen)-In- 
spektionen.*) Sie sind an die Stelle der Betriebsämter 
getreten, soweit es sich nicht um Angelegenheiten der 
eigentlichen Verwaltung und Betriebsleitung gehandelt 
hat, die auf die Direktion übergegangen sind. 

Während aber früher sämtliche Dienstzweige 
dem Betriebsamte (an dessen Spitze der Betriebsdirektor 
stand) übertragen waren, sind jetzt — bezüglich der den 
Inspektionen verbliebenen Agenden des Betriebsamtes — 
für die einzelnen Dienstzweige selbständige Dienststellen 
unter je einem verantwortlichen Leiter errichtet. Die Er- 
wartung, daß diese Dienststellen eine ersprießlichere und 
erfolgreicbere Tätigkeit entwiekeln werden, wenn sie unter 
eigener Verantwortung unmittelbar unter der Leitung der 
Direktion ihre Geschäfte erledigen, ist in Erfüllung ge- 
gangen. Die notwendige Voraussetzung hiefür bildet aller- 
dings das den Inspektionsvorständen zur Pflieht gemachte 
einmütige Zusammenwirken in allen den Geschäftsbereich 
mehrerer Inspektionen berührenden Angelegenheiten. Da- 
mit die wichtige und verantwortliche Stelle der Inspek- 
tionsvorstände auch äußerlich zum Ausdrucke gebracht 
und zugleich ein den dienstlichen Interessen nicht förder- 
licher Wechsel in der Besetzung der Vorstandsposten 
vermieden werde, „sind die Gehalts- und Rangsverhältnisse 
dieser Beamten derart geregelt, daß für sie kein äußerer 
Anlaß vorliegt, andere Ämter zu erstreben.* 

Ein wichtiger Grundsatz der jetzigen Verwaltungs- 
ordnung ist es, daß der Verkehr zwischen den Beamten 
der Direktionen untereinander, als auch zwischen der 
Direktion und den örtlichen Organen und schließlich 
zwischen den Inspektionsvorständen untereinander immer 
auf kürzestem Wege und soweit als möglich durch 
persönliche Rücksprache zu geschehen hat. Dies 
ist ein großer Vorteil gegenüber dem bei den öster- 
reichischen Bahnen noch vielfach giltigen Prinzipe: quod 
non est in actis, non est in mundo, dem es zu danken ist, 
daß die bloß durch einige Zimmer oder durch ein Stock- 
werk von einander getrennten Referenten sehr häufig nur 
in „aktlichem Wege* miteinander verkehren. Hiebei muß 
erwähnt werden, daß zugleich mit der Verwaltungsreform 
auch die Bureauordnungen der preußischen Staatsbalınen 
eine einheitliche und durchaus praktische Regelung er- 
fahren haben. Der manipnlative Kanzleidienst**) wird mit 
Vermeidung jeder überflüssigen Schreibarbeit in der denk- 
bar raschesten und billigsten Weise bewerkstelligt. 

Die im vorstehenden dargestellte Verwaltungsreform 
hat sich in den zebn Jahren ihres Bestehens vorzüglich 

*", Während die Geschäftsbezirke der Betriebsinspektionen im 
Durchschnitt auf 100 km bemessen sind, ist fiir die Bezirke der 
Maschinen- und Verkehrsinspektionen ein Umfang von 300 bis 500 km 
und von 200 bis 400 km angenommen. An Telegrapheninspektionen ist 
für jeden Direktiousbezirk nur eine gerechnet. 

**, Er gleicht in großen Zügen der seit 1. Jäuner 1905 bei den 
niederösterreichischen Verwaltungsbehörden eingeführten Kanzlei- 
ordnung, Ich verweise in dieser Hinsicht auf meinen Artikel über „die 
Graf Kielmansegg'sche Kanzleireform nnd ihre Nutz 


anwendong fürdie Eisen bahnen“ in Nr. 2der „Österreichischen 
Eisenbahn-Zeitung® vom 10. Jänner 1905. 
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bewährt, Nieht zum geringsten Teile ist es ihr zu danken, 
daß die Rentabilität der preußischen Staatsbahnen bedeutend 
gestiegen, dal deren Organisation nunmehr eine muster- 
giltige geworden ist, daß die Verwaltung nicht mehr in 
bureaukratischer Weise, im Geiste antiquierten „Assesoren- 


tums*, sondern nach modernen und kaufmännischen Prin- | 


zipien geführt wird. 


Die selbst Gleichgewicht haltende Tür. 


(Vortrag, msn am 28, Mürz 1905 im Club österr. Eisenbahn- | 


beamten vom Architekten Camillo Kriss.) 

Der nimmer rastende, in stetem Fortschritte begriffene 
mensehliche Geist schafft immer neue Errungenschaften auf 
dem Gebiete der modernen Technik und Verbesserungen an 
bestehenden Dingen und Konstruktionen. 

Die bisher bestehenden Konstruktionen der Schiebetüren 
haben sich im Laufe der Zeit vielfach als unzulänglich er- 
wiesen, so daß ein erfinderischer Geist imstande war, ihr 
eine Änderung angedeihen zu lassen, dank welcher die neue 


Konstruktion als eine wesentliche Verbesserung der bisherigen | 


anzusehen ist. 


Um den geehrten Herren Gelegenheit zu geben, sich 


ein eigenes Urteil über die neue Gleichgewichtstär zu bilden, 
möchte ich an der Hand der Zeichnungen ilıre Konstraktion 
und die daraus entspringenden Vorteile besprechen, 

Daß jede Neuerung, wenn sie auch einen noch 80 großen 
Fortschritt bedeutet, auch Schattenseiten aufweist, ist natür- 
lich und läßt sich auch keineswegs durch den Umstand, daß 
diese Nachteile oft durch Verbesserungen, Gewohnheit, ge- 
änderte Lebensbedingungen u. a. m. aufgehoben werden 
können, beseitigen. 

Jedem, der die neue Gleichgewichtstür zum erstenmale zu 
Gesicht bekommt, wird ihr ungewohntes Aussehen, vor allem 
ihre Teilung nach der Diagonale, recht unliebsam auf- 
fallen: sie erscheint uns direkt unschön. Daß aber eine Teilung 
nach der Diagonale möglich ist, sehen wir an vielen älteren 
Jalousietären ; Sache der Künstler es, sich mit der Ausschmückung 
der Tür zu befassen, um das Wohlgefallen des Beschauers zu 
erwecken, worauf die Gewohnheit und die Überzeugung von 
der Zweckmäßigkeit ihrer Konstruktion das Ihrige dazu bel- 
tragen werden, um die Allgemeinheit sich mit der neuen 
Gleichgewichtstür befreunden zu lassen. 

Noch mehr überrascht uns aber der Umstand, daß sich 
die Tür auch nach der Diagonale Öffnet, und beide Hälften 
gleichzeitig, trotzdem wir nur die eine bewegen, jede nach 
ihrer Seite, verschwinden. 

Wie schon erwähnt, wird uns auch hier die Gewohnheit 
eben das für schön erkennen lassen, was zweckmäßig ist. 

Die Gleichgewichtstär besitzt zwei feste und zwei be- 
wegliche Drehpunkte; mehrere Drehpunkte bilden jedoch 
allgemein einen noch unbehobenen Nachteil aller Türen, Der 
Unterschied ist nur der, daß durch die geschützte Lage der 
Drehpunkte der Gleichgewichtstür in der Verkleidung, die- 
selben keiner Verunreinigung ausgesetzt sind, 

Nun möchte ich noch den schwerwiegendsten, bei manchen 
Verwendungsarten geradezu unüberwindlichen Nachteil er- 
wähnen: die Tür erfordert einen seitlichen Hohlraum als 
Schlitz von fast doppeltem Flächenausmaß der Türöffnung ; 
die Schlitzbreite ist jedoch nicht größer als bei allen anderen 
Schiebetüren, 

Die Forderung nach einem seitlichen Schlitz stellt jede 
Schiebetür an den Konstrukteur und ist dieser Schlitz leicht 
durch eine Doppelwand herzustellen, wobei aber bemerkt 
werden muß, daß die neue Gleichgewichtstür anf beiden Seiten 
fast so viel Raum benötigt, als jede andere Schiebetür auf 
einer Seite, 


Der Erfinder der nenen Tür, welche ich kurzweg Gleich- 

gewichtstär nennen möchte, ist Herr Juseph Henri Dierickx 

‚ aus Brüssel, welcher für seine Erfindung in allen Kulturstaaten 
' Patente erworben hat. 


| 





Fig. 1 stellt eine geschlossene Tür in der Ansicht, 
' Fig, 2 dieselbe geöffnet, mit abgehobener Rückwand, dar. 





Fig. 2. 


Will man die geöffnete Tür schließen, so nimmt man 
den Handgrifl, Pankt 10, welcher auch mit Verrieglungs- und 
Absperrvorrichtung versehen werden kann, und drückt ihn 
gegen die Mitte der Tür, genau so, wie man eine andere 
Schiebetür schließt, wodurch sich der Türfügel 2 um den 
festen Drehpunkt 3 dreht. Das Gewicht des nach abwärts 
gehenden Flügels 2 wird durch den mit ihın fest verbundenen 
Hebelarm 7 und durch die Stange $ auf den mit dem Flügel I 
ebenfalls fest verbundenen Hebelarm 9 übertragen; intolge- 
dessen dreht sich der Türflügel / um den feststehenden Dreh- 
punkt / nach aufwärts und bringt anf diese Weise die Tür 
zum Schließen, Da nun die beiden Flügel f und 2 gleich 
schwer, die Hebelarme 7 und 9 gleich lang sind, befindet 
sich die Tür immer, das heißt in jeder Lage im Gleich- 
gewichte und bleibt daher in jeder Lage stehen. Durch Ver- 
längerung oder Verkürzung des einen oder des anderen Hebel- 
armes, bezw, durch Gewichtsvergrößerung des einen odes des 
anderen Türflägels laßt sich bei einzelnen Verwendungsarten 
der namhafte Vorteil gewinnen, die Tür selbst auf- oder zu- 
fallen zu lassen. Die selbst auffallenden Türen Jassen sich 
z. B. als Theatertüren, Güterwagentüren, Kasseschalter, Ober- 
lichten ete., die selbst zufallenden bei Feuerungstüren, Eis- 
kellertüren, Aborttüren, eisernen Kurtinen etc. verwenden. 

Ein weiterer Vorteil der neuen Gleichgewichtstür besteht 
darin, daß man beim Schließen der Tür — also auch beim 
' Öffnen — mit der Hand nur die Entfernung vom Rahmen 
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bis zur Mitte der Tür, daher nur den halben Weg der Be- 
wegung einer gewöhnlichen Schiebetür zurückzulegen hat, 

Ferner, und das ist wohl Ihr größter Vorteil, bedarf 
die neue Gleichgewichtstär, wie bereits oben angedeutet, zu 
ihrer Bewegung, mithin sowohl beim Auf- als auch beim 
Zumachen fast keiner Kraftentfaltung; das Gewicht der 
ganzen Tür ist somit für die große Leich- 
tigkeit ihrer Bewegung vollkommen ohne 
Belang. Um dies zu demonstrieren, war auf der Ausstellung 
in St. Lonis eine 800 kg schwere Tür aufgestellt, welche an 
einem Zündholz als Handlıabe durch einen kleinen Knaben 
bewegt wurde, 

Ein weiterer Vorteil iet der, daß z. B. einem Reisenden, 
der in Gedanken den Rahmen der offenen Tür in die Hand 
nimmt, von einem anderen, der absichtlich oder unabsichtlich 
die Tür zuschlagen will, die Hand nicht mehr eingequetscht 
werden kann, weil in diesem Falle die Tür, da sie darch die 
Hand am Rahmen gehalten wird, sich eben nicht zuschlagen 
läßt. Derselbe Vorteil zeigt sich gegenüber den jetzt üblichen 
Schiebetüren, beim Befahren von Kurven und der damit ver- 
bundenen Schiefstellnng der Wagen, da hierbei die neue 
Gleichgewichtstär unbedingt nicht zufallen, sich aber auch 
nicht selbst öffnen kann, 

Es sind daher etwaige hiermit ver 
bandeneKörperverletzungen ansgeschloasen, 
eo daß eineHaftpflicht der Verkehrsanstalt 
aus diesem Anlasse nie eintreten wird. 

Die durch die vorliegende Konstruktion gebotene Mög- 
lichkeit, die Tür sowohl von rechts als auch von links gleich 
bequem und sicher zu öffnen und zu schließen, wird den viel- 
fachen Mißbelligkeiten, denen die nachdrängenden Passagiere 
bei starkem Personenverkehr, — wie z.B. im Wiener Stadt- 
bahn- und Lokalverkehre — ausgesetzt sind, anf das wirk- 
samste begegnen. 

Ein zugsicherer Abschluß, sowie eine tadellose Führung 
der Tür ist dadurch geboten, daß alle abschließenden Bestand- 
teile in Nut und Feder laufen und durch weiche Abschluß- 
leisten fast hermetisch schließen, wodurch auch das Rütteln 
der Tür ausgeschlossen ist. 

Die Tür bewegt sich nur in den vier von außen nicht 
zugänglichen Drehpunkten, so daß, wie erwähnt, jede Ansamm- 
lang von Upreinlichkeit an diesen Punkten, sowie auch jede 
darch schlechte Führung oder Einklemmen von fremden Gegen- 
ständen verursachte Festklemmung ausgeschlossen erscheint. 

Daß eine Tür, welche, wie wir gesehen haben, so her- 
vorragende Vorteile aufzuweisen hat, auch die vielfachsten 
Verwendangsarten zuläßt, ist sicher, Die Konstruktion ist im 
Prinzipe, ebenso wie die Handhabung, immer die gleiche, nur 
wird sie einmal liegend, einmal stehend, dann wieder anf den 
Kopf gestellt, verwendet. 

Bei nachstehenden Anstalten ist die Tür schon in einer 
der verschiedenen oben angeführten Verwendungsarten teil- 
weise im Gebrauch. Pariser Stadtbahn, Paris Lyoner-Mittel- 
meerbahn, Französische Ostbahn, Präfektur in Paris, Schlaf- 
wagengesellschaft (Brüssel), Bürgermeisteramt Brüssel, Bel- 
gische Staatsbabn, Antwerpner Tramway, Hochofen in Braine 
le Comte, Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Brüssel, 

Die Konstruktion läßt sich selbetverständlich mit eben- 
solchem Erfolge bei Hausbanten, als Tore, Türen jeder Art, 
Oberlichten ete, verwenden. 


Monats-Chronik — Juli— August 1905. 
I. Eisenbahnen. 


Gesetze und wichtige Verordnungen: In den 
abgelaufenen Monaten veröffentlichte das Reichsgesetzblatt die 
Gesetze vom 18. Juli: 1, betreffend die Beschaffung der 


Geldmittel zur Umgestaltung der Kremstalbahn 
in eine Hanptbahn zweiten Ranges und die all- 
fällige Einlösung dieser Bahn durch den Staat; 
2. betreffend die Erhöhung der Staatsgarantie für 
die Lokalbabn Trient-Malö; 3. betreffend die Her- 
stellungeiner Lokalbahnvon Krems nach Grein; 
4. betreffend die Beteiligung des Staates an der 
Kapitalbeschaffnng für mehrere Lokalbahnen 
(Wien —Landesgrenze gegen Preßburg, Freiland— Türnitz, 
Retz—Drosendorf, Libochowitz— Jenschowitz, Kanitz— Eiben- 
schitz—Oslawan, Tarnow—Szezuein, Agonitz—Klaus-Steyr- 
ling.) Am 24. Juli wurde das Gesetz betreffend die 
Deckung der Mehrkosten beim Bau der Alpen- 
bahnen verlautbart. Durch dieses Gesetz wird auch der 
Regierung zum Zwecke der Vermehrung und Ergänzung des 
Fabrparkes der Staatsbahnen für das Jahr 1905 ein Kredit 
von 118 Millionen Kronen bewilligt. Schließlich wurde am 
24. Juli das Gesetz betreffend die Erwerbang der Pinz- 
gauer Lokalbahn für den Staat publiziert. 

Neue Konzessionen: Mit Urkunde vom 19, August 
d. J. wurde dem k. u, k, Geheimen Rate und Kämmerer 
Roman Grafen Potocky im Vereine mit dem Professor 
Dr. Adam Czyzewiez und dem Großgrundhesitzer Adam 
Ritter von Treter die Konzession zum Baue und Betriebe 
einer normalspurigen Lokalbahn von einem geeigneten 
Punkte nächst der Station Lamberg-Podzamcze 
über Wieniki, Przemyslany, Brzezany und Potu- 
tory nach Podhajce erteilt. 

Betriebseröffnungen: Am 15. Juli wurde die 
schmalspurige, elektrisch betriebene Lokalbahn in Inns- 
bruck mit den Linien vom Vorplatze des Südbahnhofes bis 
zum Vorplatze der Station Wilten der k. k. österreichischen 
Stastsbalınen und von dort bis zur Station Berg Isel der 
Lokalbahn Innsbruck—Hall i. T. nebst einer Abzweigung zur 
Station der Stubaitalbahn und am 16. Juli die Lokalbahn 
Brünn—Lösch, am 6. August in Fortsetzung der Linien 
St. Pölten—Kirchberg a, d. P. und Ober-Grafendorf—Mank 
die schmalspurigen Lokalbahnstrecken Kirchberg a. d. P..— 
Lanbenbachmühle und Mank—Ruprechtshofen 
und am 24. August warde die Eisenbahnstrecke Strzylki— 
Topolnica—Sianki der Staatsbahnlinie Lemberg— Sianki— 
österr.-ungar. Grenze dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

‚Wichtige Projekte: Die neuenAlpenbalhnen 
schreiten ihrer Vollendung eutgegen. Zwei Teil- 
strecken, nämlich die Linie Schwarzach— Gastein, die Nord- 
rampe der Tauernbahn und die Teilstrecke Klaus— Windisch- 
garsten der Pyhrobahn, werden, falls sich nicht unvorber- 
gesehene Störungen einstellen, binnen kurzem, und zwar 
erstere voraussichtlich im September, letztere im Laufe des 
Oktober fertiggestellt sein und, soweit betriebstschnische oder 
anderweitige Erwägungen dem nicht entgegenstehen, Anfang 
September, beziehungsweise in der zweiten Oktoberhälfte er- 
öffnet werden können, Auch die Linie Aßling— Triest wird 
mit Ausschluß des neuen Triester Bahnhofes, dessen Bau und 
Vollendung sich infolge des Rückstandes der Triester Hafen- 
bauten verzögert, aller Voraussicht nach zu Beginn des Herbstes 
fertiggestellt sein. Für die Frage des Zeitpunktes der Betriebs- 
eröffnung werden selbstverständlich auch andere von der Bau- 
vollendung unabhängige Momente und Erwägungen bestimmend 
sein. Die Tauernbahn, deren Nordrumpe vor ihrer Fertig- 
stellung steht, wird noch im Laufe dieses Jahres auch in 
Ansehung des Tunnels und der Stdrampe in das Stadium der 
definitiven Banansführung treten. Die Vergebung des Banes 
der Südrampe, d. i. der Linie Mallatız— Spittal, ist nebst der 
definitiven Vergebung der Herstellung des Tauerntannels, in 
welchem derzeit die Bohrungen in provisorischer Weise mittels 
Handarbeit vor sich gehen, im Laufe des Herbstes zu ge- 
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wärtigen, Da die Tauernbahn nach dem festgestellten Bau- 
programme im Jahre 1908 za vollenden ist, werden für den 
Bau volle zwei Banjahre zur Verfügung stehen, 

Der böhmische Landtag hat in seiner letzten Session 
eine größere Anzalıl von Beschlüssen über die weitere A us- 
gestaltung des Lokalbahnwesens in Böhmen ge- 
faßt, welche die Einleitung von Verhandlungen mit der Re- 
gierung behufs Klarlegung der von ihr za den einzelnen Pro- 
jekten eingenommenen Stellung bezwecken. Kürzlich hat eine 
auf diese Beschlüsse bezügliche Besprechung zwischen dem 
Eisenbahnreferenten des böhmischen Landesausschusses und den 
Fachreferenten des Eisenbahnministeriums stattgefunden, die 
es dem böhmischen Landesausschusse ermöglicht, die Projekte 
weiter zu verfolgen. Unter den böhmischen Lokalbahnprojekten 
uimmt die Frage des Ausbaues der Böhmerwald- 
bahnen eine hervorragende Stellung ein. Es handelt sich 
bier um die Verlängerang der Liokalbahnen Strakonitz— 
Winterberg— Wallern und Wodnian— Prachatitz— Wallern zur 
österreichisch-bayerischen Landesgrenze bei Brandhauser, die 
von Interessenten angestrebt wird. Der Leiter des Eisenbalın- 
ministeriums hat dem Reichsratsabgeordneten der Bezirke 
Winterberg und Wallern in Aussicht gestellt, seinerseits das 
möglichste zu tun, um den Bahnban durchzuführen, 

Über den Stand der verschiedenen Tiroler Bahn- 
projekte erschienen in jüngster Zeit längere Besprechungen, 
denen wir entnehmen, daß die Regierung die Fortsetzung 
der Vintschgaubahn in ernste Aussicht nimmt. Da jedoch 
die Kosten rund 18°5 Millionen Kronen betragen därften, so 
ist eine verläßliche Ermittlung des Baukostenaufwandes eine 
unerläßliche Voraussetzung für das nähere Herantreten an 
die Realisierung des Bahnprojektes, Außer diesem Projekte 
wird aber von einer ernst zu nehmenden Gruppe österreichi- 
scher und schweizerischer Kapitalisten die Ausführung 
einer elektrischen Bahn, durch welche die 
Vintschgaubahnihre Fortsetzung vonMals durch 
das Münstertal and über den Ofenpaß nach Zer- 
netz zum Ansehlusse an die Albulabahn finden 
soll, in Aussicht genommen, deren Realisierung olıne staat- 
liche Unterstützung geplant Ist und welche die Einbeziehung 
Südtirols in den internationalen Fremdenverkehr wirksam heben, 
gleichzeitig aber die Rentabilität der Vintschgaubahn erheb- 
lich steigern würde. Was das Projekt der Bahn Innsbruck— 
Reutte anbelangt, die schon in dem österreichisch-bayeri- 
schen Staatsvertrage vorgesehen ist, so hängt die Realisierung 
dieses Projektes, da die wohlwollende Stellungnahme der 
österreichischen Regierung gegenüber diesem Projekte zweifellos 
ist, wesentlich von der Stellung der bayerischen Regierung 
ab, deren Intentionen bezüglich dieses Projektes gleichlalls 
keine unfreundlichen zu sein scheinen. Die österreichische Re- 
gierung beabeichtigt, in dieser Bahnfrage mit Bayern in 
Fühlung zu treten, nnd es ist zu hoffen, daß dieses Einver- 
nehmen za einem dem Bahnprojekte günstigen Ergebnisse 
führen werde. Auch das Projekt Neumarkt—Predazzo 
scheint seiner Verwirklichung in jüngster Zeit bedentend näher 
gerückt zu sein, da die bei dieser Linie zutage getretenen 
Divergenzen dadurch aus der Welt geschafft werden sollen, 
daß die Fleimser Generalgsmeinde selbst als Konzessions- 
werberin aufzutreten gedenkt, Auch hier bestellen noch mehrere 
zu lösende Fragen, so jene der Betriebsführung und des 
Betriebssystems. 


Betrieb: In der ersten Hälfte des Monats Juli d. J. 
fand im Eisenbabnministerium eine Konferenz statt zum Zwecke 
der Aufstellang neuer einheitlicher Normen 
über die physische Tauglichkeit zum exe- 
kutiven Eisenbahndienste, insbesondere hinsichtlich 
der Beschaffenheit der Sinnesorgane (Seh- und Hörvermögen). 
Die von der Konferenz aufgestellten neuen Bestimmungen über 








die physische Tauglichkeit des in dem exekutiven Eisenbahn- 
dienste anzustellenden Personals gehen von dem Grundsatze 
aus, daß für die Aufnahme in diesen Dienst die strengsten 
Anforderangen hinsichtlich des Seh- und Hörvermögens der 
Kandidaten zu stellen seien, wogegen bei den periodischen 
Wiederholungsprüfungen des bereits im Dienste stehenden 
Personals mit Rücksicht auf die mit dan einzelnen Bediensteten 
inzwischen gewonnenen praktischen Erfahrungen eine mildere 
Beurteilung Platz greifen kann, Dieser Grundsatz trägt der 
Sicherheit des Eisenbahnverkehrsdienstes vollkommen Rechnung, 
ohne die Interessen des Exekutivpersonals zu schädigen, weil 
durch die strengen Anforderungen für die Indienststellung 
dieses Personals vermieden wird, daß es vorzeitig und daher 
unter einer fioanziellen Einbaße vom Verkehrsdienste abge- 
zogen wird, Die gedachten neuen Bestimmungen dürften noch 
im Laufe dieses Jahres, und zwar gleichzeitig sowohl rück- 
sichtlich der Staate- als der Privatbahnen In Kraft treten. 
Das Eisenbahnministerium studiert schon seit längerer Zeit 
die Frage der Einführung des elektrischen B« 
triebes auf den Staatsbahnalpenlinien Amstetten- 
Hieflau - Bischofshofen - Innsbruck - Bregenz - Buchs, Salzburg- 
Bischofshofen, Schwarzach-Sankt Veit-Gastein-Spittal an der 
Drau-Villach (Klagenfurt), Aßlinvg-Görz-Triest, Linz- Klaus- 
Steyerling - Selzthal, Selztbal-St. Michael -Villach -Tarvis-Pon- 
tafel und Attnang-Ischl-Steinach-Irdning und will sich zunächst 
die für die Ausführung dieser Projekte notwendigen Wasser- 
kräfte sichern, Zu diesem Zwecke hat die Eisenbalhnbau- 
direktion das Projekt für die Ausnätzung des Salzaflusses bei 
Golling den betreffenden Behörden übergeben und nach und 
nach sollen auch alle anderen Projekte für die Gewinnang 
von elektrischer Kraft längs der bezeichneten Eisenbahnlinien 
der amtlichen Behandlung unterzogen werden. Darüber hinaus 
will das Ministerium jedoch vorläufig nlchte weiter veranlassen 
und es werden voraussichtlich noch einige Jahre vergehen. 
ehe an die Umgestaltung der bezeichneten Staatabahnlinien 
ernstlich gegangen wird. Dieser Stillstand soll sich nach An- 
sicht des Eisenbahnministeriums um so mehr empfehlen, als 
man derzeit in Faclıkreisen noch nicht mit sich im reinen ist, 
ob für die Elektrisierung das Ein- oder das Mehrphasensysatem 
gewählt werden soll, Das Eisenbahnministerium hat auch die 
Absicht, die Sudbahn einzuladen, wegen Sicherung der Wasser- 
kräfte längs der Linien Villach-Franzensfoste-Ala, Inusbruck- 
Franzensfeste, Bruck an der Mur-Graz-Steinbrück-Laibach und 
St, Peter-Triest ebenfalls schon jetzt das Geeignete wegen 
Vorbereitung der Elektrisierung dieser Strecken zu veran- 
lassen. 


Die in aller Stille durchgeführten Vorarbeiten und Vor- 
verhandlungen für die Einführung des elektrischen Probe- 
betriebes auf der Stadtbahn sind in ein entscheidendes Stadium 
getreten. Die Installationsarbeiten. auf der vom Eisenbahn- 
ministeriam gewählten Versuchsstrecke Praterstern- Hauptzollamt 
auf der Wientallinie haben begonnen. Nach Beendigung der 
maschinellen und anderweitigen technischen Vorkehrungen wird 
in etwa sechs bis acht Wochen der Probebetrieb — vorläufig 
nur zur Nachtzeit — seinen Anfang nehmen. In einer Kase- 
matte des alten Verbindangsbalmviadukts auf der Station 
Praterstern wurde Raum für die Aufstellung eines Transfor- 
mators geschaffen, der die Aufgabe hat, den von der Gemeinde 
Wien beigestellten elektrischen Drehstrom in Gleichstrom 
umzuwandeln. Die Maste der Oberleitung sollen 6m hoch 
sein und mit je einem der Strecke zugekehrten Tragarm an 
beiden Seiten der Geleise in entsprechenden Abständen situiert 
werden, Die elektrische Lokomotive, die zu den Versuchen 
verwendet wird, soll Pendelzäge von zwei bis zehn Waggons 
befördern, Der Anschaffungspreis der elektrischen Lokomotive 
wird mit K 120.000 beziffert, Der künftige elektrische Stadt- 
balnbetrieb soll nur nach dem momentanen Bedarf reguliert 
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werden, so daß die Stärke der Züge sehr differieren wird. 
Über die jeweilige Tagesfrequenz werden statistische Er- 
hebangen gepflogen. Die Proben werden den ganzen Winter 
hindurch fortgesetzt, um auch den Einfluß der Witterungs- 
verhältnisse in der kalten Jahreszeit festzustellen. Bei be- 
friedigendem Resultate der Proben gelangt zuerst die Wien- 
tallinie zur Elektrisierung, Der elektrische Probezug wird 
nach Beendigung der ersten Versuche such zur Passagier- 
beförderung bereitgestellt und abwechselnd mit den mit Dampf 
betriebenen Zügen verkehren. Die versachsweise angelegte 


Unterleitung zwischen Heiligenstadt und Michelbeuern wird | 
wegen immerhin möglicher Gefährlichkeit nicht zur weiteren ' 


Ausführung vorgeschlagen, 


Kürzlich fand im Eisenbahnministerinm eine Besprechung 
von Angelegenheiten, die sich auf die Förderung des 
Fremdenverkehres beziehen, statt. Das Ministeriam 
machte zunächst eingehende Mitteilungen über die von ihm im 
lanfenden Jahre im Interesse des Fremdenverkahres durchge- 
führten Maßnahmen, 

Hieher gehören insbesondere die Auflage neuer künst- 
lerisch ausgeführter Reklamebroschüren und Reklameplakate, 
die mit VUnterstützung des Eisenbahnministeriums erfolgte 
Herausgabe eines neuen reich illustrierten Führers für die 
Strecke Wien—Salzburg, der Abschluß einer Vereinbarung 
mit der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft wegen Ein- 
leitang einer wirksamen Propaganda für die österreichischen 
Beisegebiete u. s, w. Außerdem hat sich das Eisenbahn- 
ministeriom mit dem Ministerium des Äußern zu dem Zwecke 
in das Einvernehmen gesetzt, um die answärtigen Missionen 
zu veranlassen, der Förderung des Rejseverkehres nach 
Österreich ihre besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, Bei 
der Besprechung gelangten die Vorarbeiten für die Reiseaus- 
stellung, die in London im Jahre 1906 stattfinden wird und 
verschiedene Projekte, hierunter die Herausgabe offzieller, 
ganz Üsterreich umfassender, unentgeltlich za verteilender 
Eisenbahnverkehrebficher, kleiner Reiseführer und illustrierter 
österreichischer Reisealbums zur Erörterung. Zum Schlusse 
wurde beraten, wie die Mittel zu größeren Aktionen aufzu- 
bringen wären und ein engerer Ausschuß mit der Aufgabe 
betraut, diesfulls bestimmte Vorschläge auszuarbeiten, 

Die Direktion der königl. ungar. Staatseisenbahnen hat 
vom 15. Juli angefangen eine nene Schuellzugsver- 
bindung Budapests mit Wien hergestellt. Der von 
Bndapest um 6 Uhr 45 Minnten abends abgehende Zug, der 
bisher nor bis Galantha verkehrte und von dort nach dem 
Wagtale abzweigte, erhielt eine direkte Schnellzugsfortsetzuug 
nach Preßburg und Wien, Ab 15. Juli verkehren sonach 
sieben Schnellzüge täglich zwischen Budapest und Wien, 

Das zufriedenstellende Ergebnis der Versuche mit der 
Wiener elektrischen Stradenbahn Bier zu befördern, hat zur 
Folge, .. daß demnächst mit der Schienenlegung für die Elek- 
trische auf der Erdbergerstraße im 3. Bezirk bis zu den 
städtischen Gaswerken begonnen wird. Naeh Vollendung dieser 
Strecke ist seitens der Kommune beabsichtigt, größere Quanti- 
täten von Koks auf speziell zur Beförderung adaptierten 
Motorwagen in die Stadt zu transportieren, wo sie auf neu- 
zuschaffenden Depotplätzen abgelagert werden und solcherart 
bequem und rasch bezogen werden können, — Ein zweites 
Projekt für den Lastenverkehr auf der Straßenbahn steht 
ebenfalls vor der unmittelbaren Verwirklichung. Zwischen der 
Gemeinde und der Postdirektion wird demnächst ein nenes 
Übereinkommen perfekt werden, demzufolge das gesamte Netz 
der Straßenbahn dem Postpaket-Bastellvarkehr eröffnet werden 
kann. Vor dem Gebäude des Postpaketamtes in der Vorderen 
Zollamtsstraße wird ein Tramwaygeleis gelegt, das in einer 
über die Kadetzkybrücke führenden Kurve zu den Geleisen 
der Ringstraße hinüberleitet. Die zar Postpaketbeförderung 





bestimmten Motorwagen fahren dem Projekt gemäß bis un- 
mittelbar vor das Amt, wo sie mit Paketen beladen werden 
und dann vom Ring aus die Rundfahrt darch alle Bezirke 
antreten, 


Abfertigungsdienst: Die mit der Frankierangs- 
marke innerhalb der siebenjiihrigen Geltungsdauer gemachten 
Erfahrungen sind sehr günstig. Während im ersten Jahre die 
Zahl der mit derselben abgefertigten Kolli «die Ziffer von 
10.000 nicht erreichte, ist sie im Jahre 1904 auf 104.000 
Kolli gestiegen. Im Jahre 1903 hatte sie noch 79.600 Kolli 
betragen. Im allgemeinen war die jährliche Steigerung eine 
sebr nambafte und betrug in manchem Jahre über 50°/,. An- 
gesichts dieser erfreulichen Verbreitung, welche die Verwen- 
dung der Frankierungsmarke seitens des Publikums erfahren 
hat, die in den erheblichen Vorteilen, welche die Verein- 
fachung der Güterabfertigung dem Publikum sowohl als den 
mit der Abfertigung betrauten Organen bietet, Ihre Begrün- 
dung findet und die es erklären, daß auch mehrere Privat- 
bahnen, #0 die Aussig—Teplitzer Eisenbahn, die Böhmische 
Nordbahn, die Eisenbahn Wien—Aspang und die Bozen— 
Meraner Bahn, diess Einrichtung angenommen haben, wird 
von der Staatseisenbalın-Verwaltung eine weitere Ausdehnung 
des Verwendungsberseiches der Franklerungsmarke erwogen, 
bei der eine gänzliche Anflassung oder doch zum mindesten 
eine sehr erhebliche Vergrößerung der Befürderungsdistanzen 
vorschweben dürfte. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahnen in 
den Monaten Juli and August 1905 im Vergleiche zu den 
gleichen Monaten des Vorjahres wie folgt: 





Juli 1905 | Juli 1904] Aug.1905 | Ang.1904 } 
N | Kronen 


Aussig-Teplitser Kisen- Zu WE BHSENE 























tes Netz. .| 978.668.+4+193.783 || 1,107.1944170.778 
Aussig-Teplitzer Eisen- 
' babo, Lokalbabn . .| 216.778+ 14.455 | 234.085 + <ı6l 
| Böhmische Nordbahn .|| 937.721/-4- 29.264 | 1,001.981+ 1,612] 
| Buschtehrader E. Lit. 4 201200 27.500 | 781.651] 89,900 ' 
| E « m Bi 1.927.092 + 8.500) 1,801.629 — 22,700 | 
Kaiser Ferd.-Nordbahn | 7,381.980—161.975 | 8,189.818| — 2rel 
Österr, Nordwestbahn 

garant. Netz . . .| 2.118.860 — 62.061 || 2,837.668|— 119.911 | ° 
Österr, Nordwestbahn ' 

Ergünz.-Netz . . . 1,308.3624-115.852|| 1,498.924,+ 32.945 
Stidnorddentsche V.-B.| 729,046/— 69.125 | 794.072) 38.819! 
Stdbahn-Gasellschaft .-10,291.1754164.398 |10,648.729 +192.550 
Öst,-ung. Staats-Eisen- | 

bahn-Gesellschaft.. ‚| Sren00+ 34.580 | 5.398.200 — 53.856 

| 





Die vorstehenden Ziffern zeigen, daß sich der Verkehr 
in den ersten zwei Monaten des zweiten Halbjahres im all- 
gemeinen gleich befriedigend entwickelt hat wie im ersten 
Semester, Die bei einzelnen Unternehmungen vorhandenen 
Mindereinnahmen dürften in den Herbstmonaten uud durch die 
Ergebnisse der definitiven Abrechnung ausgeglichen werden, 

Tarifarisches: Am 4. Jali hat im Eisenbahn- 
ministerium eine Enquete über die Rohholztarife 
stattgefunden. Zwischen der Forstwirtschaft und der Säge- 
industrie besteht ein Kampf bezüglich der Rolholztarife, 
welcher sich dadurch erklärt, daß die Interessen beider Pro- 
duktionszweige verschiedene sind. Die Forstwirtschaft wünscht, 
daß der Export von Robholz durch billige Frachtsätze ge- 
fördert wird, während die Säge-Industrie gegen. jede Beglin- 
stigung der Ausfuhr des Rohholzes auftritt, weil ihr dadurch 
die Verarbeitung von Rolholz im Inlande zum Teil entzogen 
wird. Die Staatsbahnen haben nun, den Wünschen der Säge- 
Indastrie entsprechend, die Frachteätze nach Sachsen für Rohholz 
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erhöht, Die Forstwirtschaft verlangt, daß diese Steigerung der 
Tarife aufgehoben wird, Um den Interessenten die Möglichkeit zu 
einer Aussprache zu geben, wnrde die Euquete veranstaltet, 
in der eine Tabelle vorgelegt wurde, welche das Resultat der 
Erhebungen des Handelsministeriume ist. Aus dieser Zusammen- 
stellung geht hervor, daß der Export von Rolıholz im letzten 
Jahre trotz der erhöhten Tarife von 118 auf 12.1 Millionen 
Meterzentoner gestiegen ist, während die Ausfuhr von Säge- 
waren in der gleichen Periode von 36 auf 33 Millionen 
Meterzentner gesunken ist. Die Enquete ergab kein positives 
Resultat, Die’ Vertreter der Regierung beschränkten sich 
darauf, die in der Engnete gelußerten Wünsche zur Kenntnis 
zu nehmen, ohne ihre Ansicht in der einen oder anderen Rich- 
tung zu Außern. 


Die Südbahn beabsichtigt, in dernächsten 
Zeit einenneuenLokalgütertarif herauszu- 
geben, der einige Änderungen enthalten wird, welche nament- 
lich für die Kreise des Handels von Wichtigkeit sind. Die 
Gesellschaft hat dem Eisenbahnministerium diesberügliche An- 
träge unterbreitet, welche demnächst genehmigt werden därfıen. 
Die wesentliche Änderung soll darin bestellen, daß die Fracht- 
sätze für ermäßigtes Eilgut eine allgemeine Herabsetzung er- 
fahren, Die Gesellschaft will den Einheitssatz bei einer Eat- 
fernung von 1 bis 150 km von 22 auf 2 h, für 151 bis 
300 km von 1:6 anf 12 h und bei mehr als 300 km von 
08 auf 06 h ermäßigen. Ermäßigtes Eilgnt, dessen Fracht, 
wie früher erwähnt, verbilligt wird, kommt hauptsächlich für 
Approvisionierungsmittel in Betracht. Der Verkehr darin ist 
bei der Südbahn Immer ein starker und bat sich im Jahre 1904 
noch gehoben. Die Herabsetzung der Tarife entspringt der 
Annahme, daß sich hiedurch die betreffenden Zweige des 
Güterverkehres noch stärker entwickeln werden als bisher, 

Die Südbahn hat die Tarife im Getreide- 
verkehrvonUngarn nach Tirolermäßigt, um 
sich die Frachten auf dieser Strecke womöglich zu sichern. 
Die Tarifherabsetzungen bewegen sich in einem Ausmaße von 
8 bis 30 h. Der Grund der Frachtermäßigungen ergibt sich 
aus der Vorgeschichte der Mehltransporte von Ungarn nach 
Tirol. Die ungarischen Müller haben, um einen billigen Mehl- 
tarif zu erhalten, ibre Frachten via Fiume nach Venedig und 
von Venedig mit einem sehr wohlfeilen Frachtsatze der ita- 
lienischen Bahnen nach Ala transportiert. Die österreichischen 
Müller erhoben dagegen lebhaften Widerspruch, worauf die 
österreichische Regierung den Wiedereintritt in Ala unter- 
sagte, Die ungarische Regierung hat hierauf allen ungarischen 
Müllern, die ihr das Zolldokument für Ala vorwiesen, den 
vollen Zoll rückvergütet. Durch diesen Weg, den das unga- 
rische Mehl nahm, ist der Südbahn anhaltend der Transport. 
großer Frachten verloren gegangen, da sie nur das Mehl auf 
der verhältnismäßig kurzen Strecke Ala—Trient— Bozen zu 
befördern hatte: dagegen entging ihr die Fracht auf der 
langen Strecke aus Ungarn darch Südsteiermark nach Tirol. 
Der hiedurch verursachte Ausfall dürfte mit K 200.000 bis 
K 300.000 nicht zu hoch geschätzt sein. Die Gesellschaft 
erstellte nan einen ermäßigten Tarif, durch welchen ihr diese 
Frachten womöglich gesichert werden sollen, Durch die Tarif- 
ermäßigungen bleiben die bisherigen Konkurrenzverhältniase 
aufrecht, eins Änderung tritt nur in der Richtung ein, daß, 
wenn die Tarifermäßigungen den von der Südbahn gewünschten 
Erfolg erzielen, sie das Frachtquantum erhält, das bisher andere 
Wege nalım, 

Schon im Vorjahre baben die Privatbahnverwaltungen 
‘er Wiedererneueruang der Frachtbegänsti- 
gung für Spiritus im Verkehre Galiziens 
and Böhmens mit den Raffineriestationen 
und Exportplätzen sowie nach den west- und süd- 
österreichischen Konsumgebieten Widerstand entgegengesetzt 








und eine weitere Verlängerung nicht in Aussicht genommen, 
Am 24. Angust hat im Eisenbahnministerium eins Sitzung 
stattgefunden, in welcher die Delegierten der Privatbahnen er- 
klärten, einer Erneuerung der Refaktie nicht zustimmen zu 
können. Den Bemühungen des Eisenbahnministeriums gelang 
es schließlich, die Privatbahnen dazu zu bestimmen, daß die 
Spiritusrefaktie bis Ende März 1906 verlängert wird, während 
sie sonst für die Dauer eines Jahres gewährt wurde. Für die 
Wall dieses Termins war die Rücksicht auf diejenigen Fabriken 
maßgebend, die Rohapiritus aus Kartoffeln erzeugen und deren 
nächste Kampagne der Refaktie teilhaft werden soll. 


Finanzielles: Die auf die Feststellung des nächst- 
jährigen Staatsvoranschlages des Eisenbahn- 
ministeriums bezüglichen Verhandlungen der einzelnen 
Zentralstellen mit dem Finanzministerium sind im wesentlichen 
bereits abgeschlossen. Die Transporteinnabmen des staatlichen 
Betriebenetzes sind für das Jahr 1906 um 5°5 Millionen 
Kronen höher veranschlagt als für 1905. Wenn sich dessen- 
ungeachtet das Endergebnis des Voranschlages für 1906 von 
jenem des laufenden Jahren nicht wesentlich unterscheidet, 
so ist dies anf die nambaften Steigerungen bei den Ausgaben, 
u. zw, hauptsächlich bei denjenigen Posten zuräckzuführen, 
die sich der Einflußnahme der Staatsbahnverwaltang entziehen, 

Für dio bestehenden Linien der Staat» 


bahnen wird ein neues Investitionsprogramm 
‚ausgsarbeitet werden, durch welches die Leistuugs- 


fähigkeit des Netzes in kommerzieller und technischer Hinsicht 
erhöht werden soll. Es sind sowohl neue Fahrbetriebsmittel, 
ala banliche Anlagen, insbesondere Stationserweiterungen und 
andere Ausrüstungen erforderlich. Ehe dieses Investitions- 
programm verwirklicht wird, müßte erst die Vorfrage ent- 
schieden werden, ob die Aktion iu einem Zuge durchgeführt 
wird, indem, ähnlich wie bei den Alpenbahnen, eine mehr- 
jährige Investitionsvorlage verfaßt oder ob die 
notwendigen Mittel für die Herstellung der Iuvestitionen in 
jedem Jahre nen angesprochen nnd in das außerordentliche 
Erfordernis den Budgets eingestellt werden. In Eisenbahnkreisen 
scheint man den ersteren Weg vorzuziehen, da die Sieberung 
der Investitionen für einen mehrjährigen Zeitraum es ermög- 
lieben würde, sich ungestört den übrigen Aufgaben der Ent- 
wieklung des Verkehres zu widmen. 

Trotzdem die Frage, wer dieKosten des zweiten 
Geleises für das garantierte Netz der Nord- 
westbahn zu tragen hat, durch das Erkenntnis des Ver- 
waltungsgerichtahofes zu Ungunsten der Gesellschaft entschieden 
worden ist, bestehen doch über das Ausmaß dieser Kosten 
noch Divergenzen. Nach der Konzession und dementsprechend 
nach dem Erkenntnisse des Verwaltungsgerichtshofss sollen 
die Kosten des zweiten Geleises, sowie des Oberbaues von 
der Gesellschaft zu ihren eigenen Lasten, somit nicht zu 
Lasten der garantierten Rechnung bestritten werden. Dagegen 
ist die Frage unentschieden, ob die Gesellschaft auch für die 
Kosten der aus Anlaß der Legung des zweiten Geleises not- 
wendig werdenden Stationserweiterungen aufzu- 
kommen hat. Es müßten nämlich verschiedene Bahnhofanlagen 
vergrößert und erweitert werden, um die anstandslose Abwick- 
lung des Verkehrs auf dem zweiten Geleise bewerkstelligen 
zu können. Diese Frage ist unentschieden. Die Gesellschaft wird 
demnächst von der Regierung aufgefordert werden, ihre Vor- 
schläge bezüglich der Lösung dieser Frage zu erstatten. Von 
der Entscheidung wird auch die von der Regierung angestrebte 
Beschleunigung der Arbeiten für das zweite Geleise abhängen, 

Sozialpolitischas: Schon seit llingerer Zeit 


' besteht in Frankfurt a M, eine Speiseanstalt für Eisen- 


balınbedienstete, deren gnte Erfolge die österreichische Staats- 
balınverwaltung veranlaßten, dr FragederVerpflegung 
der unteren Bediensteten, vor allem des 
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Fahrpersonals, näherzutreten. Zu diesem Zwecke wird | 
demnächst versuchsweiss die Errichtung einer Eisenbahner- 
küche in Wien in Aussicht genommen, welche das Personal 
der Wiener Bahnhöfe mit gutem, billigem Essen versorgen 
soll. Bewährt sich diese Einführung, so werden auch in an- 
deren Stationen mit größerem Personalstande Alnliche Ein- | 
riehtangen geschaflen. In der am Rangierbahnhofe in Penzing 
zu errichtenden Anstalt soll dem Stations-, Heizhaus- und 
Werkstättenpersonal die Möglichkeit gehuten werden, sich 
zu geriogen Preisen kräftige, gesunde Kost zu verschaffen, 
Den Betrieb dieser Speissanstalt soll der Wiener Volksküchen- 
verein übernehmen ; der Verein beabsichtigt vorerst, mit den 
zweckentsprechendsten Warmhältern 14 Tage lang auf eigene 
Kosten Mittagessen und Tee an das Personal der Personen- 
und Güterzüge zu verabreichen. 


Verstaatlichung: Seinerzeit wurde davon Mit- 
teilung gemacht, daß bezüglich der Eisenbahu Wolts- 
egg—Trauntal der Heimfall an den Staat — der erste 
Fall in Österreich — eingetreten ist und daß die Regierung 
den Heimfall dieser Bahn an den Staat geltend gemacht hat. 
Von Seite der Eigentümerin der Babn, der Trauntaler Kohlen- 
werks-Unternelmung, war gegen den bezüglichen Erlaß der 
Regierung die Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof er- 
griffen worden. Inzwischen haben die in dieser Sache gepflo- 
genen Verhandlungen zur Beilegung der obwaltenden Diffe- 
renzen und zu einer Verständigung geführt, auf Grund deren 
die dem Verwaltungsgerichtahofe überreichte Beschwerde zurück- 
gezogen worde, so daß nun der Heimfall der Bahn tatsächlich 
anerkannt und vollzogen ist, Gleichzeitig hat die Regierung 
der bisherigen Eigentümerin der Bahn den Betrieb der letz- 
teren gegen eine pro Tonne zu berechnende und zu leistende 
Entschädigung für die Dauer von 50 Jahren überlassen. 

Die schon in der vorhergehenden Monatschronik skiz- 
zierte parlamentarische Aktion Zur Bescehlenuigung 
der Verstaatlichungen der größeren üster 
reichischen Privatbahnen fand ihre Fortsetzung 
in den Sitzungen des Abgeordnetenhauses am 7, und 8. Juli. 


Anläßlich der zweiten Lesung der Regiernugsvorlage 
über die Deckung der Mehrerfordernisse für die Alpenbahnen 
besprach ein Abgeordneter die Verstaatlichungsfrage und for- 
derte, daß in der Verstaatlichungsaktion mit Energie vor- 
gegangen werde, Im Laufe der Debatte gab infolgedessen 
der Ministerpräsident die wichtige Erklärung ab, daß die 
Regierung die Überführung der Bahnanternehmungen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, der Staatseisenbahn-Gesellschaft, der | 
österreichischen Nordwestbahn, der Sädnorddentschen Ver- | 
bindangsbahn und eventuell der Eisenbahn Wien—Aspang in 
das Staatseigentum für ein mit allen Mitteln anstrebenswertes 
Ziel hält and zu dessen Erreichung ihre Bemühungen voll 

l 


einsetzen werde. Der Ministerpräsident kündigte gleichzeitig 
an, daß die Regierung unverweilt den Vereinbarungsweg 
betreten, eventnell die Klarlegung der Verhältnisse auf dem 
Rechtswege anstreben werde. Für die Verstaatlichungsaktion 
werde der voraussichtliche finanzielle Effekt in der Richtang 
als ausschlaggebend angesehen, daß die zur Verhütung finan- 
zieller Ausfälle vorzuschlagenden Maßnahmen die Zustimmung 
der Legislative finden, 


Schließlich avisierte der Ministerpräsident, daß die Re- ! 
gierung bei der Übermittlung der Verstaatlichungsanträge ibr 
Progranım betreffend die Neuorganisation des Staatseisenbahn- 
wesens dem Abgeordnetenhause darlegen werde, 


Um diese Intentionen zu verwirklichen, hat die Regie- 
rung am 4, Augast an die obengenannten Privatbahnen Er- 
lässe gerichtet, in denen die Gesellschaften aufgefordert warden, 
Delegierte für Verstaatlichungsverhandiongen zu entsenden, 
die im Herbste durchgeführt werden sollen. 


eu EN 77° seen nn 


Diese Verhandlungen sollen den Zweck haben, in erster 
Linie eine einvernehmliche Lösung aller grundsätzlichen Fragen 
und Tatbestände und womöglich schon die Feststellung des 
jeweiligen Einlösungspreises im Vereinbarungswege anzustreben, 
Der Inbalt der einzelnen Erlässe ist den wesentlich verschie- 
denen Verhältnissen der einzelnen Bahnunternehmungen an- 
gepaßt. 80 wurde an die Kaiser Ferdinands-Nordbahn die 
Aufforderung gerichtet, als Verhandlungsunterlage die nach 
ihrer Anschauung für den Einlösangsfall sich ergebenden gesell- 
schaftlichen Ansprüche ziffermäßig bekanntzugeben, Eine Ahn- 
liche Aufforderung erhält die Sädnorddeutsche Verbindungsbabn. 
Die übrigen Verwaltungen wurden im großen und ganzen 
eingeladen, an Vorbesprechungen teilzunehmen, 

Inzwischen ist aber die Regierung eifrig bemüht, die 
Arbeiten in bezug auf die Neuregelung der Staatsbahnverwaltung 
und auf die Ermittlung des für die seinerzeit zu treffende 
Entscheidung aussehlaggebanden finanziellen Ergebnisses der 
Verstaatlichung eindringlichst zu fördern, 

Der Generaldirektor der Kaiser Ferdinands-Nordbalın, 
Hofrat Jeitteles, empfing dieser Tage eins aus drei Be- 
amten bestehende Abordnung, welche ihm die der Beamten- 
schaft anläßlich der Verstaatlichung drohenden finanziellen 
Benachteiligungen darlegte. Der Herr Generaldirektor dankte 
den Herren für das ihm entgegengebrachte Vertrauen und 
versprach, die Interessen der Beamtenschaft trotz der 
Schwierigkeit allgemein befriedigender Lösungen im gegebenen 
Zeitpunkte, welcher allerdings vielleicht noch ferne liege, 
nach Möglichkeit wahrzunehmen. 

Dis polnischen Abgeordnetenkreise begrüßen mit großer 
Freude die vom Kabinett Gautsch in der Verstaat- 
lichungsfrage der Kaiser Ferdinands-Nordbahn bereits ge- 
troffenen Maßnahmen, Der Polenklub ist entschlossen alles zu 
tun, was der Regierung bei der Darchführung dieser Aktion 
behilflich wäre, Vor einigen Wochen wurden verschiedene 
Stimmen laut, als ob sich die materielle Lage der Beamten 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach der durchgeführten 
Verstaatlichungsaktion verschlimmern sollte. Deswegen — s0 
hieß es — müssen sieh die Beamten der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn an die deutschen Abgeordneten mit der Bitte 
wenden, dieselben mögen der Verstaatlichungsaktion ent- 
gegentreten. Der Polenklub erachtet es für seine Pflicht, alle 
diesbezüglichen Befürchtungen des Beamtenpersonals zu zer- 
streuen. Der Polenklub wird im Abgeordnetenhause alles 
daran setzen, um eine gesetzliche Garantie zu schaffen, die 
den Beamten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn alle jene Ba- 
züge und materiellen Vorteile, die sie jetzt genießen, auch 
für die Zukunft verbürgen soll. 


U. Schirfahrt, 

Wasserstraßen: Das Bauprogramm für 
die Wasserstraßen ist von den beteiligten Ministerien 
für die nächsten drei Jahre aufgestellt und zugleich in 
großen Zügen festgesetzt worden, welche Mittel in dieser 
Periode zu verwenden sein werden. Aus dem Programm er- 
geben sich auch die Beträge, die in das Budget des Jalıres 
1906 einzustellen sein werden, Es wird die Schiffbarmachung 
der Moldau in Prag zur Gänze und die Kanalisierung der 
Elbe nngefähr zur Hälfte ausgeführt werden. Überdies 
wird auch mit der, Kanalisierung der Weichsel bei 
Krakau begonnen werden, Für diess Arbeiten sind insge- 
samt 121/, Millionen Kronen pro 1906 präliminiert, Dazu 
kommen aber noch die Kosten des Prohebewerkes in Anjezd 
und anderweitige Vorarbeiten, die mit etwa 4'/, Millionen 
Kronen zu beziffern sind. Der Voranschlag für die Wasser- 
straßen für das Jahr 1906 würde sich somit auf rund 
17 Millionen Kronen stellen. 

Seeschiffahrt: In der vorhergehenden Monats- 
ehronik berichteten wir über die geplante Vereini- 


gung der kleineren Schiffahrtsgesell-. 
schaften in Dalmatien. Inzwischen ist unter Inter- 
vention der Regierung zwischen dem Lloyd und den am 
Dalmatiner Verkehr interessierten Rhedereien eine Verein- 
barung getroffen worden, durch die der dalmatinische Schiff- 


fahrtsdienst eine Neuregelung erfahren soll. Nach dieser Ver- | 


einbarung wird eine gemeinsame Eingabe der zu konsti- 
tnierenden neuen Schiffabrtagesellschaft, die den 
„Österreich. Schiffahrts - Gesellschafts 
führen wird, vorgelegt werden. Die Hauptpunkte der Ver- 
einbarung betreffen die Kumulisrung der bestehenden Ge- 
sellachaften, ferner eine bodentende Verbesserung der Fahrten, 
die zwischen Triest und den dalmatinischen Hanpt- und 
Zwischenhäfen stattfinden sollen, Es wurde mindestens eine 
tägliche Abfahrt von Triest nach Dalmatien und umgekehrt 
gesichert. Der Subventionsbedarf für die Vertrags- 


Namen | 
Dalmatia“ | 





verpfliehtungen aus dem Titel von Leistungen für die Post-, | 


Heeres- und Marineverwaltung, die eine Analogie mit den 
bisher vom Lloyd übernommenen Verpflichtungen zeigen, 
stellt sich auf K 1,600.000. Eine gewisse Schwierigkeit 
dürfte die Regelung der Frage der Apports nnd ihr Ab- 
lösungspreis bieten. 

Während die üsterreichische Regierung die Grundzüge 
für das Marine-Unterstützungsgesetz festzustellen im Begriffe 
ist, hat in Italien eine königliche Kommission anläßlich der 
Vorarbeiten für ein italienisches Handelsmarinegesetz auch 
ein nenes Programm ausgearbeitet, 
durch die ungewöhnliche Ausdehnung als durch seine speziell 
gegen den Schiffahrtsverkehr Österreichs gerichtete Spitze die 
größte Aufmerksamkeit verdient, Ans diesem Programm der 
italienischen Regierung geht deutlich hervor, daß dieselbe die 
Absicht hat, Venedig in Konkurrenz gegen 
Triest zu einem Schiffahrtsplatze ersten Ranges zu er- 
heben. Es sollen nämlich nicht weniger als elf neue regullire 
italienische Schiffahrtslinien errichtet werden, die sämtlich 
von Venedig als Kopfstation ausgehen und, was für Üster- 
reich das Wichtigste ist, sich fast sämtlich als Konkurrenz- 
ronten gegen bereits bestehend“ österreichische Sehiffahrts- 
verbindungen darstellen, Auf mehreren der nen projektierten 
italienischen Linien hatte die Österreichische Schiflahrt inso- 
ferne eine bevorzugte Stellung, als sie den Dienst dieser 
Routen, beispielsweise nach der Levante und Ägypten, bisher 
ohne größere Konkurrenz besorgte. Unter den neuen italieni- 
schen Linien befindet sich unter anderem eine Verbindung 
von Venedig nach Albanien, die auch eine große politische 
Wichtigkeit hat, ferner Ronten nach Dalmatien, nach Kon- 
stantinopel, nach Indien und Brasilien, Hiedurch ist eine Aus- 
gestaltung der österreichischen Schiflahrt, wie sie von der 
üsterreichischen Regierung eifrigst angestrebt wird, zur un- 
bedingten Notwendigkeit geworden. 


CHRONIK. 


Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 
zweiten Quartales 1905. Die Baubewegung auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen ergibt mit Schluß des zweiten Quar- 
tales 1905 nebenstehendes Bild. 

Es sind sonach im zweiten Qnartal 1905 an Hauptbalın- 
linien gegen Ende März 1905 (4740 km) 56km und an 


welches sowohl | 





Lokalbahnlinien {Ende März 1405 4191 Am) 331 km zu- | 


gewachsen, 

Hervorzuheben wäre noch, daß der Sohlstollenvortrieb bis 
30. Juni 1905 betrng. und zwar: beim Tauerntunnel Nord- 
seite 3113 m nnd fertige Tunnelmanerung 825 m gegen 
2636 m und 710m Ende März 1905) und Südseite 970m 
(gegen 903m NYinde März 19055; beim Karawankentunnel 
Nordseite 7976 m und fertige Tunnelmanerung 6865 m {gegen 
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4686 m und 4094 m); beim Wocheiner-Tunnel 6339 m und 
fertige Tunnelmauerung 6339 m (gegen 6330 m und 6339 m) 
und beim Boßrucktunnel der Pyhrabahn Nordseite 2172 m und 
tertige Tunnelmauerung 1660 m (gegen 2037 m und 1460 m) 
nnd Südseite 2470 m und fertige Tunzelmanerung 1880 m 
(gegen 2359 m und 1755 0); endlich dab beim Wocheiner 
Tunnel am 31. Mai 1904 und beim Karawankentunnel am 
17, Mai 1905 der Tunneldurchschlag erfolgte, 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Juni 1905. 

Im Monate Juni 1905 wurden nachstehende neue Eisen- 
bahnstrecken dem öffentlichen Verkebre übergeben: 

Am 1. Juni die (384 km lange Lokalbahnstrecke 
Nieder-Einsiedel (Reichsgrenze) — Sebenitz als Fortsetzung der 
Linie Nixdorf—Nieder-Einsiedel im Betriebe der Böühmischen 
Nordbahn ; 

am 19. Juni die 0:747 km lange Fortsetzungslinie von 
der Gasse „Na Zätoräch* durch die Palackystraße und die 
Gasse „U Kral, Obory*“ bis zur Bölskystraße der Prager 
elektrischen Straßenbahnen ; 

am 23. Juni die 62 094 km lange Fortsetzungsstrecke 
Saar Tischnowitz der Lokalbahn Deutschbrod—Saar im 
Betriebe der k. k. Staatsbahndirektion Prag und 

am 28, Juni die 7'955 km lange Lokalbahn Troppan — 
Grätz im Betriebe der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Im Monate Juni 1905 wurden auf den österreichischen 
Hanpt- und Lokalbahnen 17,602.658 Personen und 8,676.055 # 
Güter befördert und K 53,963.169 vereinnahmt, d. i. per km 
K 2588. 

Im gleichen Monate 1404 betrug die Einnahme 
K 52,982.774 oder per im K 2575; es resultiert daher für 
den Monat Juni 1905 eine Zunahme der kilometri- 
sehen Einuahmen um 0:5°/,. 

Im ersten Semester 1905 wurden auf denselben Bahnen 
80,064.724 Personen und 54,158.264 £ Güter befördert und 
K 311,322.448 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1904 betrug die Einnahme 
K 307,424,167. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die sechsmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20,816 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.564 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für dieerwähnte Zeitperiode 1905 anfK 14,956, gegen K 14.950 
im Vorjahre, d. i. um K 6 günstiger, oder auf das Jahr 
berechnet, pro 1905 auf K 29.912, gegen K 29.900 im 
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| Vorjahre, d. ij. um K 12, mithin um 04%, günstiger. 
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Eisenbahn und Alkohol. Der X. Internationale Kon- 
greß gegen den Alkoholiemus in Budapest 11.—16. Sept. 1905, 
namkaften Gelehrten auch Prof. Kasso- 
witz-Wien, Prof. Gruber-München, Prof. Latinen und 
Helenius-Helsingfers, Prof, Forel-Chigny, Professor 
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Lombroso-Turin, Prof, Vämböry- Budapest, Dr. Hähnel- | 
Bremen, Michel und Legrain-Paris u. ». w. Referate 
übernommen haben, wird sich auch im Anschlusse an das 
von Lombroso, Bleuler und Vämböry zu behandelnde | 
Thema: | 
„Alkohol und Strafgeseatz“ 
mit den gegen den Alkoholismus gerichteten Disziplinar- 
maßregeln der BEisenbahnverwaltungen befassen. ' 

Auch wird Mittwoch am 13. September, abends eine 
„Yersamlung der Krankenkassen“ stattlinden, in | 
welcher die Stellungnahme dieser auch für die Volks- 
hygiene so wichtigen Wohlfahrtseinrichtaungen zur Alkohol- 
frage besprochen werden soll. 

Von den schweizerischen Eisenbahnen. Nach dem 
Berichte des schweizerischen Eisenbahn-Departements stehen 
gegenwärtig folgende Bahnlängen im Betriebe. Schweizerische 
Hauptbalnen 2367°6 km, ansländische Hauptbahnen auf 
Schweizergebiet 68°7 km, zusammen Hauptbahnen 2436°4 km. 
Nebenbahnen: Normalspurige Adhäsiopebahnen 960 kn, schmal- 
spurige Adbäsionsbahnen anf Straßen 5456 km; Adhiäsions- 
bahnen mit Zahnstangenstrecken 1848 km, reine Zahnrad- 
bahnen 82°9 km, Seilbahnen 25'3 km, zusammen Nebenbahnen 
2230'8 km. Die Gesamtlänge aller Bahnen beträgt 46672 km. 
Davon werden zweispurig betrieben 563 km. 

Im Jahre 1904 wurden neu beschafit 82 Lokomotiven, 
252 Personenwagen, 12 Bahnpostwagen, 87 Gepäckwagen 
und 433 Güterwagen. Ansrangiert wurden 25 Lokomotiven, 
66 Personenwagen, 38 Gepäckwagen und 253 Güterwagen. 
Unter den beschafften Lokomotiven befinden sich 3 Güterzugs- 
lokomotiven nach einer nenen Type. Weitere Anschaflungen 
solcher Maschinen stehen bevor. Die Mehrzahl der beschafften 
Personenwagen sind zwei- und dreiachsige nach vorbandenen 
Typen. Von den schweizerischen Bundesbahnen wurden u. a. 
anch 12 vierachsige Wagen mit geschlossenen Plattformen und 
Faltenbilgen nenester Bauart in Dienst gestellt, Davon sind 
6 Wagen I. und II, die übrigen III. Klasse. Sämtliche Par- 
sonenwagen besitzen elektrische Belenchtang. 

Die Einführung von Rauchverbrennungsapparateu 
an Lokomotiven macht stetige, wenn auch etwas langsame 
Fortschritte. Nachdem die Gotthardbahn ibre Lokomotiven mit 
Rauchverzehrern ausgerüstet hat, haben nun auch die Bundes- 
bahnen ihre neuen Lokomotiven mit solchen Apparaten ver- 
sehen. Die Anwendung überhitzten Dampfes wird neuerdings 
auch versucht. Die Gotthardbahn hat probeweise eine Güter- 
zugslokomotive mit Dampfüberhitzer, System Pidloch, versehen 
und rüstet, gestützt auf die befriedigenden Ergebnisse, weitere 
fünf Lokomotiven damit aus, Die schweizerischen Bundesbahnen 
lassen zwei ihrer im Bau befindlichen Lokomotiven mit Dampf- 
überhitzer nach System Sehmidt versehen, Die Verbesserung 
der Beleuchtung der Personenwagen macht befriedigende Fort- 
schritte, ? 

Die Verwendung von Motorwagen für den Lokal- 
verkehr anf den Hauptbahnen und auf sonstigen Bahnen im 
Dampfbetrieb ist noch nicht aus dem Versuchsstadium herans- 
getreten. Von den beiden Motorwagen der schweizerischen 
Bundesbahnen ist der Serpolletwagen so vielen Störungen 
unterworfen, : daß ein Umbau des Kessels in Aussicht ge- | 
nommen werden muß. Die Betriebsergebnisse des Daimler- 
wagens sind dagegen befriedigend. Eine Vermehrang dieser 
Wagen ist jedoch von den schweizerischen Bundesbahnen noch 
niebt beschlossen worden. Dagegen beabsichtigt die Bahn 
Uerikon-Bauma einen Teil der Lokomotivzüge durch Motor- 
wagenzüge zu ersetzen und wird zu diesem Zwecke einen 
Motorwagen versuchsweise in Dienst stellen, 

Betriebsergebnisse der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft im Jahre 1904, Die Banlänge der sämtlichen | 
Bahnstrecken betrug am Schlusse des Jahres 1904 325.842 Im. | 
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Der Fahrpark der Gesellschaft zählte Ende des Berichts- 
jahres 123 Lokomotiven und 120 Tender, 194 Personen- 
wagen, 44 Kondakteurwagen, 4 Postambulanzwagen, 439 ge- 
deckte Güterwagen, 35 gedeckte Spezialgliterwagen, 6684 
Kohlenwagen, 266 Equipagewagen, 1 Schneepflug, 10 Drai- 


: ainen, 111 Bahnwagen und schließlich 2 Hilfswagen für Bahn- 
' unfille. 


Angeschafft warden im Jahre 1904 10 gedeckte Güter- 
wagen, ] Porsonenwagen und 1 Draisine, hingegen 7 Kohlen- 
wagen, 2 Plateauwagen und ] Draisine kassiert. 

Jede gesellschaftliche Lokomotive hat im Berichtsjahre 
in Durchschnitte 40.801 Lokomotivkilometer zurückgelegt und 
durchschnittlich 3,651.501 Bruttotonnenkilomster befördert, 

Die gesellschattlichen Personen-, bezw. Güterwagen haben 
aut eigenen und fremden Linien zusammen 17,978.819, bezw, 
177,099.099 Achskiloweter geleistet, wonach sich die Leistung 
des Personenwagens durchschnittlich pro Jahr anf 93.155, 
jene eines Gilterwagens ebenso auf 23.626 Achskiloemster 
herausstellt. 

Im Jahre 1904 beförderte der Verkehr zusammen 
3,840.828 Personen, wofür K 2,053.565°48 eingenommen 
worden. Die gesamten zurückgelegten Personenkilomater waren 
78,747.717 an der Zahl, 

Eingenommen wurden aus dem Geplicksverkehre 
K 87.107°85, aus dem Eilgutrerkehre K 158.968°79, aus 
dem Frachtgütertransprrte K 13,197.706°10. Die Transport- 
einnahmen betrugen demnach K 15,497.348°22. 

Die verschledenen Einnahmen bestanden aus K 216.909°76 
aus Miet- und Pachtziosen, K 912.530°17 aus Wagenmieten, 
K 2586.15 für die Beförderung von Privatdepeschen per 
Bahntelegraph und schließlich aus unterschiedlichen Einnahmen 
in der Höhe von K 542.010°02, Die verschiedenen Einnahmen 
betrugen demnach zusammen K 1,674.136 20, 

Die G=samt-Betriebseinnabmen erreichten im Jahre 1904 
die Höhe von K 17,171.484-42. 

Die Gesamt-Betriebsausgaben betrugen K 14,247.161'61. 
Diese verteilen sich nach den verschiedenen Titeln wie folgt: 
Allgemeine Verwaltuug K 297,267°69, Babn und Bahner- 
haltung K 1,630.623°59, Transportverwaltung K 5,224.840°04, 
Trausportmittelerhaltung K 947.714°32; ferner die Steuern, 
Abgaben, Beiträge und Spesen K 2,911.520°97 und endlich 
der Prioritätendienst K 3,235.195. 

Der Betriebskoeffizient betrug daher im Jahre 1904 
471704. 

Nach Abzug der Stenern, Abgaben, ferner nach Abzug 
der für die Prioritätsanleihe erforderlichen Zinsen- und Til- 
gungsquote ergibt sich aus dem Betriebe des Jahres 1904 ein 
Überschnß von K 2,724.32281 (gegen K 3,753.724°65 im 
Jahre 1903). 

Von diesem erzielten Überschusse wurde in Abzug ge 
bracht : 

Nach Abzug der vereinbarten Pauschalsumme aus dem 
Gemeinschaftsverkehre mit K 200.000 ergibt sich sonach ein 
Reingewinn ven K 2,524.322 81, welcher sich gegen den 
Reingewion des Jahres 1903 um K 1,034.401°84 niedriger 
stellte, 


LITERATUR. 


Österreichisches Kursbuch. Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Kondukteur*) ist soeben die Sep- 
temberausgabs erschienen, welche wieder die neuesten Eisen- 
bahn- und Dampfschiffahrpläne und Fahrpreise, sowie einen 
Führer in den Hanptstädten, Karten und Städtepläne enthält, 
Verlag R, v. Waldheim in Wien. Preis K 1'40 für die große 
und 70h für die kleine Ansgabe, 

Zur Politik des deutschen Finanz-, Verkehrs- und 
Verwaltungswesens. Reden und Aufsätze von Gustar Cohn, 
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Professor der Universität Göttingen. Stuttgart. Verlag von | 
Ferd. Enke. Preis Mk, 14, | 

Nach Abschluß seines großen Systenes der National- | 
ökonomie liebt es Prof. Dr. Cohn, seine in verschiedenen | 
Zeitschriften verstreuten Aufsätze von Zeit zu Zeit in Sammel- 
bänden herauszugeben, In dem vorliegenden Bande finden sich 
auch einige Aufsätze tiber das Verkehrswesen, der alten Liebe 
Cohns, zu der er immer wieder zurückkehrt und der er 
immer wieder neue Seiten abzugewinnen versteht. Der eine 
dieser Aufsätze behandelt „Die Zukunft der Straßenbahnen“; 
der andere „Die Reaktion im Verkehrewesen“, der allerdings 
nur im Zusammenhange mit dem ihm vorangestellten über 
„Ethik and Reaktion in der Volkswirtschaft* gewürdigt werden 
kann, Zum Teile streift auch das Verkehrswesen die Studie: 
„Staatsbeamtentum und Staatswissenschatt. Betrachtungen über 
die wissenschaftliche Vorbildung des höheren preußischen 
Beamtentums*, 

Die Zukunft der Straßenbahn fiodet Cohn durch ihre 
naturgemäßen Vorzüge — Schmiegsamkeit an die Bedürfnisse 
des Verkehres, große Leistungsfühigkeit, Billigkeit etc. — 
begründet, und knüpft daran die Forderung, des städtischen 
Eigentums und Betriebes dieser Balınen, 

In der Studie „Reaktion im Verkehrswesen“ ist der 
leitende Gedanke, daß es stets Sache der Wissenschaft sei, 
ob ein im Entstehen begriffenes, technisch eine höhere Ent- 
wicklung darstellendes Verkehrsmittel darch die Bedürfnisse 
der Volkswirtschaft gerechtfertigt sei. Muß dies verneint 
werden, dann könne man von einem reaktionären Standpunkt 
golcher Beurteilung nicht sprechen. Z. B. spricht Cohn von 
diesem Standpunkte aus, dem Automobil in seiner hentigen 
Technik und seinem heutigen Betriebe die Existenzbereehtigung 
ab, Besonders bemerkenswert sind seine Ausführungen über 
künstliche Wasserstraßen, die wir der aufmerksamen Lektüre 
aller unserer Kanalfreunde auf das angelegentlichste empfehlen. 

Auch die übrigän in dem Buche vereinten Arbeiten ent 
halten eine Fülle geistreicher Bemerkungen, reiches Material, 
Anregungen zu weiterem Nachdenken und zu — Widersprüchen. 

Kein ernster Leser wird das Bach uhne Befriedigung 
und Belehrung aus der Hand legen. Dr, Iilscher, 


Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststudium 
der französischen Sprache. Mit der Aussprachebezeichnung 
der Association phonstique internationale von Rektor H. Mi- 
chaelis und Prof. P. Fassy. Brief 1 (zugleich Probebrief), 
40 Seiten, gr. 8°, Pr. —'75, Verlag von E. Haberland 
in Leipzig-Reudnitz. 

Diese neuen Unterrichtsbriefe unterscheiden sich von allen 
Unternehmungen ähnlicher Art zunächst dadurch, daß sie die 
Aussprachebezeichnnng des Weltlantschriftisvereine (Association 
phonstigne internationale) zugrunde legen. Diese Laut. 
schrift, die bereits auf mebr als 150 Sprachen und Dialekte 
angewandt wurde, ist ein vorzügliches Hilfsmittel 
zur Darstellung der gesprochenen Rede und 
kann jede, auch die feinste Nuance der Aussprache, zum Aus: 
druck bringen, Die Einfähreng in diese Lautschrift geschieht 
an der Hand eines Abrisses der deutschen Lautkunde. Auf 
dieser Grundlage wird sodann das Fremdsprachliche aufgebaut. 
Die Anlage des uns zunächst vorliegenden ersten französischen 
Briefes ist klar und übersichtlich und nimmt weitgebeudst auf 
die Bedürfnisse des praktischen Lebens Rücksicht, Zu Grunde 
gelegt ist eine Behandlnng des Spreehstückes „Le bon cama- 
rade* (eine Übertragung des Uhland'schen Liedes: „Ich 
hatt’ einen Kameraden“ ins Frauzösische). Nach dem Haupt- 
grundsatz des modernen Sprachunterrichtes: „Erst der Laut, 
dann die Schrift“, wird der Lernende zunichst mit der 
französischen Sprach- and Satzform, sodann mit der franzö- 
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Eigentum, Heranagebe und Verlag den Club 
österr, Eisenbabn- Beamten. 


sischen Rechtschreibung vertraut gemacht ; eine Darcharbeitung 
des Textes in Frage und Antwort bildet den Abschluß des 
dritten Kapitels, das den Lernenden gleichsam spielend in die 
französische Sprache einführt. Soweit der vorliegende erste 
Brief ein Urteil ermöglicht, findet der strebsame Selbstlerner 
in der Tat ein Hilfsmittel, das ihn zur Beherrschung der 
fremden Sprache im mündlichen und schriftlichen freien Ge- 
brauche zu führen geeignet ist, Wir empfehlen, sich durch 
Anschaffung des Probebriefas selbst zu überzeugen. 





CLUB-NACHRICHTEN. 
Veränderungen im Mitgliederstande im Monate August 1905. 


Ausgetreten ist: 


Das wirkliche Mitglied Herr Max Crull, Ober-Inspektor 
der k. k. priv. Österr. Nordwestbahn, 


Gestorben sind: 


Die Herren wirklichen Mitglieder: Guido Bettini, 
Inspektor der k. k. priv. Österr. Nordwestbahn i. P.; Karl Peer, 
Adjunkt der priv. Österr.-ungar. Stantseisenbahn-Gesellschaft, 

Stand am 31. August 1905: 690 wirkliche, 33 unterstützende 
und 3 korresponlierende Mitglieder. 


Änderung einer Begünstigung. *) 


„Die Zeit", Wiener Tageszeitung, I. Maria-Theresienstraße 10. 
Ab 1. Oktober 1905 gilt für den Bezug dieses Blattes folgender 
Tarif: Für Wien bei zweimaliger Zustellung ins Hans statt K 8,60 
K 2.90 monatlich und vierteljährig statt 10,80 K 8.—, Für die 
Provinz bei einmaliger Postversendung monatlich statt K4.— K 3.80, 
vierteljährig statt K 12,— K 9,—. Bei zweimaliger Postversendang 
monatlich statt K 4.70 K 3,80, vierteljährig statt K 14.— K 11,—. 


*) Wir ersuchen rcn dieser neuen, sowia ron allen bisherigen Beyünstigusgen 
bei joder abch bintenden Golsgenheit Gebrauch au machen und eventnello auf die 
Bogünstigungen Berug habenden Wünsche umi Rekliamstiouen dem Ülshsekretarias 
brieflich beksunizugehen. 








Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olab österr, Bisonbahn - Beamten, 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Botenturmatrads 11, 
Reihe 1, 


Euthält Sonder-Abdrücke nmfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung”. 


Reihe Il. Enthält siletinlige Werke, 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
1. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1,60, 

2. Heft: „Die Sicherungsanlagen der Wlener Stadtbahn‘, 
Von Hngo Koestler, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreis K 1.20, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichang der Privat” 
bahnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ükonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V,G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen in Österrelch‘‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat, Ladenpreis K 120, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ansnuüteune. Von Edunrd 
Zanantoni,k. k. Oberstlentnant im Generalstabakorpe, Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen erbeten der Vorschriflen für den Verkehrsdienst“. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat, Ladenpreis K 1:80, 

Il. Reihe, Band 1: „Das österrelohisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht". Von Dr. Franz Hilscher, Barean- 
Vorstandatellvertreter der k. k. prir. Kaiser Ferdiuands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.90. 


Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 





Für die Redaktion verantwortlich Druck von BR. Spies 4 Co. 
Dr. Frans Hii ie 17 


15 Wien, V. Bazirk, Straubenganse Nr. 16. 


&. k. österreichische Staatsbahnen. 


K, k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Haltestelle Rzeana polska auf der Eisen- 
bahn Lemberg —Betzeo (Tomaszow). 


Am 5. September 1. J. wurde die zwischen den Stationen 
Lemberg—Kleparöw und Brzuchowice in Km. 4°9 der Linie Lemberg — 
Beizec gelegene Haltestelle Rzesna polska für den Personen- und 
Gepäcksverkehr eröffnet. — Die Verkehrezeiten der in dieser Halte- 
stelle Aufentbalt nehmenden Züge sind in den bezüglichen Fahr- 
plänen bereits kandgemacht. Die Abfertigung von Personen und Ge- 
päck erfolgt im Nachzahlungswege durch den Kondukteur im Zuge. 


Ostdeutsch-österreichischer Eisenbahn-Verband. 
Tarif, Teil II, Heft 2 vom 1. August 1900. 


Mit Giltigkeit vom 20, September 1908 erhält der im oben- 
genannten Tarifhefte bestehende Ausnahmetarif Nr. 71 (Holzkoble, 
gemahlene) folgende Fassung: 

„Holzkoble, anch gemablene oder körnige (Holzkohlenabfall).“ 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 


Einführung des Nachtrages XVIII. 


Mit 25. September 1]. J. tritt zum Tarif Teil II für den Magde- 
borg-Halle-Sächsischen Verband vom 1. Februar 1896 der Nachtrag XVIII 
in Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht erliegt. Exemplare sind bei der 
königl. Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden 
u nn REN Direktion zum Preise von 6 Pfg., resp. 

erhältlich, 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 





K. k. Österreichische 77) Stantsbahnen 
@iltig ab 1. Junt 1003. Sommerdienst 1005. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, ent, Hasel, Paris (via 
Ariberg), Malland (vis Arkberg—St. Gotthard) und München {rla Salzburg), 
sowie umgekehrt, 













Wien wbhf. . 
PragKFIB.. „ 
in 
Salzburg - . . 
Mk ER 
Innsbruck 























PragKPil,. 
Wien Wbhf. . „ 



















®& Wiesn Wbhf, ab s2. + über Amstettan—Belstal— Bischofshofen. * über 
Wintertbur—8t, Margareten. $ Vom 1. Juli bis 15, September (Engndin-Expreß). 
( Wien Wbhf. an 7", 

(N) Direkte Wagen 1. und Il. Klasse zwischen Wien— Mänchen, 
Wien— Zürich — Basel (—Ostende) und Prag—Linz—Inzibrurk; Speisewagen 
zwischen Wien— Inmshruck und Banel—Langres, zurück Paris—Kasel; Schinf- 
wagen zwischen Wörgi—Zlirich | 

(") Direkte Wagen 1. und Il, Klasse zwischen (Budapest—) W ien— 
Basel—Paris, III, Klasse zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Speisewagen 
zwischen Wörgi—2ürich, zurück Zürieh— Saalfelden und von Vesoul nach Paris; 
Schlafwngen |. und 11, Klasse zwischen Wien— Zürich, zurück I. Kiams 

Paris—tasel, I, und Il. Kinase Basel— Wien. 

(9%) Direkte Wagen 1, und TI. Klasse zwischen Wien— Salzburg — 
Basel über Buchs (Rheintal), zurück Zirieh—Salsburg— Wien über St. Mär- 
Pas Salsburg—Obur über Buchs (Rheintal), III. Klasse zwischen Wien— 

eldkirch (—Lindau; Schlafwagen zwischen Wien—Salsbarg (— Bad 
Reichenhall), Speisewagem zwischen Salzburg—Lindan. 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, @asmotoren, Geblüse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, tuß- und Schmledestücke roh oder bearbeitet, Prehscheiben. 


























Ofltig ab 1. Mai 1008. 


K. k. Österreichische 17 Staatsbahnen. 








Kürzeste Zugveorbindungen: 
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der k. k Önlerr. Stanishahnes in Wien, L, Walllischgasse ES 
m Erbauung * Ansknuen, Verkunt m Fierpäke im Tamchsulbrmsi. 


—— Soeben beginnt zu erscheinen: — 


Seehste, gänzlich neubearbeltete 
„Dos 














usDunsjammä 
DIENIMYV ooo'er 






2 [} 
:: KOORSERE CH DER UOTE 
22 Ein Nachschlagewerk des ® 
3: allgemeinen Wissens. Lexikon. 
ER 20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
.: Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 





Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 





Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Ianenanstrieh! Nicht femergefährlich! Nicht eesundkeitsnchlidlich! 
Ermöglicht leichte Loslüsung des Kosanlsteines, rerkindert 
abeolst die Durchromtung, Korrosion der Komelbloche und 
schützt bereits korrodiarte Stellen vor weiterem Schaden. 


- Feinste Referenzen! ———— 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, III/4, 


x. x... Weohselseitige Brandschaden- 
wma Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1838, Wlen, I. Wollzeile 89. 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde samt deren Zubehör, 
b) Mebiliom aller Art, 
e) Bod a6 gegen Hagslschlag 475 


Renervefond d. Anst.: K 8,245.R14, Ges.- Versichsrangsesumme K 2 239,481 623. 







































Patent 
Hatschek 


Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 


« Eternitwerke Ludwig Hatschek = 


Vöcklabruck, Ob.-Ost. 

Fabriken: 
Vöcklabruck, Ob.-Öst. 
Nyerges-Ljfalu, Ungarn, 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Weitgehendste 
Garantien! 


Feuer- und sturmsicher, Erstklassige Referenzen, 
OÖ 


Verlangen Sie Muster und 


wetterfest und reparatur- Niederlagen: 


Wien, IX. Berggasse 11. 
Budapest, Andrassystraße 33. 


los, leicht, vornehm und 


billig. Prospekt. 


vi 


sere, Sigmens-Schuckert-Werke ERTEETRE rw 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
zu. ‚EmKirreohe Bahnen. u ir 


ee ..un 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 


':HMAMBURG1: 


Leopolder « Son 
Wien 
IN un aa 52, 


“ Mikiesusleren a . 
Zähler 
I “< Begeniunnpem, .. 


Installationsbureau: vn Mariahilferstraße Nr. Ei 


wein B LAU & CO 


Fahrik für Telograghen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balın- 
wächterläutewerke fürBisen- 
balınenTelegraphenbatterien 
und Leitengesmateriale, 
Wassermesser 
eironen Patentes flir städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 





Sreciumät: FREUND'’® 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION" 
JNSPECTIONS'u.TRANSPORT- 
" DRAISINEN 
FÜR EOENBAHMLCONTROLLE u. INSPELTIONANENST 












d Maschinenfabrik 
WIEN, I Wallfischgasse 12 | en 
linfert = 
- + is un 
Präzisions-Werkzeuge Klklaehania Werkaruge, Steh: Alle Telephon- und 
uingabeiiner. een. Werkzeng-Schleifmaschinen. Med und kontrelt- Telegraphen-Einrichtungen 
Armeen werden prompt ausgeführt und 


Voranschlige kostenfrei 


BENZIN- MOTOR -DRAISINEN ET 


KLEINE MOTOR-PERSONEN- en 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 


RR 








RR N | KLEINBAHNEN. — 
I“ N nn TeLeoR-AoR.: BAHNBEDARF. 
ENSIÄN NR NUR RR CODES: ABC IZu ED, LIEBERS CODE 






Firma gogründet 1051. 





Neueste patentierte elastische a 


STAHLDRAHT-MATRATZE 


Hutter & Sehrantz k. u. k. Hof- und anschl. 


prir. Biebwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 


Können sioh nicht einsacken, Illustrierte Prelskurante gratis und franke. 





PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann: 
Patentanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telethon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 





kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Erste österr. mech. WIEN 
Puf zwolle Erste it neh, RUDOLF LÖWL 1 eyes 1 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor zehn Jahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte, 





Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 





Kigentum, Herausgabe und Yelsg des Club 
österrr. Eisenbahnbeamten 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX, Hörlgasse 5. 


Für die Rodaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hischer, 


Drack von HR. Spies 2 Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußengasss Nr. 16, 


fer ir 


Österreichische = 


Eisenbahn Zeitung. 






Redaktion und, Admialstration 0 ORG AN Abonnement inkl, Postversendung 
Postspurkansen- Komo: ug ek ; RER I gg en ie Ks 
Dana Kent da ia Club österreichischer - Eisenbahn-Beamten. Gnanjhrig 1 Hakbrg a. 
Bye st ha EURE: 9259 
Manuskripte nn alte zurück- Ersenelat - a vor u ran Varna n er F ne 
Fa am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. Auge nlgderor 





N: 22, Wien, den 2. Oktober 1905. XXVII, Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser @ebrüder Tromme 


ohne jeden sonstigen Zumtz angerührt, lat 003 
Wien, XVill/2. Herbeckstraße 29. 


Y D R ( Ü H R () N | N Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 


Anstalten 
schon ntreichfertig und gibt einen gerschlosen, emall- Bautheodolite, Dniversal-Nivelller-Inatruments, Tachy- 
artig harten, glatten, 


meter, Winkelirommeln, nkeeziegel, Regel-Trans- 
portenre, Bu Hedhän Maßstäbe, Meb- 
atten, Beibzeuge ete 


Brücken-Durchbiegungs-Zeiohner 
(Patent Pieufser) 504 


& Klingerit 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc, 


Klingerit wird dort empfohlen, wo soon keins Dichtung antaprochen bat | 


Klingerit Dichtungs-Platten 
t 


Ringe und fl eh wenn sie 
a auf 
einer Seite über die 





waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 





welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfüärbs 
und gegen Gase, Regen und Unwetter unempändlich ist 
Der Anstrich halt und bewährt sich auf jedem festen 
Untergrund, auf Kaik-, Gipe- und Zamentrerputs, auf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bloch eto. 
tm? Anstrich stellt alch auf kaum &h. In allen Farben 
erhältlich 


Prospekte, Master u. Preise auf Verlangen franko u. gratla. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


| 
| 
Agentar: Wien, IX/1 Liechiemstelnstraße 17—L. | 
| 





















Luxfer- ee « 
«ee Prismen 


erkellsa dunkle Baume (Bu- 
reaux-, Geschäftse- u. Keller 
räume eto, durch 


Tageslicht 


Kellerbelsschtung durch Eiu- 
falislichte 
Telephon Nr 18205 
belördlich approblert, Kunstvorglasung 
‚Feursichre Elektroglas :: «ioktrelytischer Kupfereinfassung 
Anlagen wurden bisher u. a miı Erfolg ausgeführt K. k, Eisenbahn-Must., 
| Senbanderı. k. Hofburg, Wiener Rathaus, Technische Hochschule, k. k, Postäimter, 
| und k. k. Tabskregien, Wiener Bankverein, Glashättenwerke vorm, J. Schreiber 
& Seifen, Neubau ses Warenhauses A. Gerngrom, Jalias Meinl, Hotel Ham- 
merand, Bahnhof Brünn ete. #te. 


G. Schade van Westrum 


Alleinvertrieb der Luxfer-Prismen-Pahrik_ P. L. Keppler, Wien, IX, Liechten 
_stolnstraße Nr. 43 438 | 


















F tück r 
assonstücke sind nl 


eto, ganze Fläche mit der registrierten 










pP} 
versehen 


17 Schutzmarke klingt MH 4 sind. 


Die uster dem verschiedensten „It Namen aufgetanchten Dichtangen haben 
mit dem Fabrikat „Kllngerit' nichts gemein, 
sondern sind meistens ganz mminderwortige 
Nachahmengen 389 
Man kaufe daher mur „„Klingerit'‘ und weis» 
Diebsungen, welche dieso Schutamarks micht 
traeen, als unecht zurück 


Rich. Klinger, mh 

























J 4 . 

Spezial-Artikel: 
Feilen ans Prima Tiegelgudstabl, Marke : Hufeisen. — 
Präzisiensfellen folnster Qualität, Marke: ftrobet, 


RUDOLF’SCHMIDT &C® - 

: Kevolverstahl (stelrischer Werkasugstahl)j im uwlübertreffener Qualität, 

FEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK "" Patent-Bilattfeder-Hämmer 
= nn > N 1 Zug Aufbauen abgenützter Feilen ugs 

| N WIESN FOOBOED yaamnlnnmenpten, ser Bon ren Ha m 



























minare-Einreichungen für neue Follen. ıw 
” io rn A ee ini 
en Gummi- U. D; see Prämiiert bei der age Deutschen he erg 
Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 104 
“@ _« Asbestwarenfabrik fabrik ar ıtungsp atte Echt nur = ee Schutzmarke = durchliaufendem 


Walzendruck. 
Kommanditgesellschat WIEN. IX, WIEN, IX. D u Original-Dichtungsplatte una"aneraiteten Dampf‘ 
ES MOOR & Co. « Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke, 
1} ira und Muster auf Verlangen gratis und franko. 506 


« Eiport nach allen Staaten! » 










Den Mitgliedern des m österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 
und technische Zeichnungen. 


in tadelloser Ausführung liefert die 
Erste technisch-artistische Anstalt - - 









Gegründet 1836. 





für Bahnbeamte 


Uniformen u. » «SOrtEN Ina Diener « « 


empäshlt zu billigsten Preisen 






































j Pluvius-Sommerka, 
Franz Hierhammer Na nn ereetrr , J0Sf ZIMDIET 
Gegründet 1868. (Christ. Höllers Nachfolger) Telephon 7981. | | waschtar. Praiskatalogs Aracde und franko. WIEN, VIl2 Burggusse 33, 
WIEN, V/1 Wienstraße 45. [17 








Frafail = Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge isnaiane Luftdruck- 
Trifailer Kohlenwerks- «| Schmiedehämmer u. andere Schmiedemaschinen "asian 


Gesellschaft, wien, I. Rennweg 5. m an, Seuienn J. Schönmann, Prag Il. 

Er EEE — ET VERSEHEN VEREIN ET Gravler- m. mechan, Anstalt, Ze sehukstempigticn- Eusengung: 

Lache, Farben- und ,, TE ne rahmen an 
Ölfarbenmüblen «= ” 5 Schellinggasse 16. Er 

n Baiersdorf & Biach 

Fußbodenfahri Fabrik: XI. Kaiser-Eberadorf, Zinnergame 

Nr. 6, Telephon Simmering 46. 446 


— Liferani der k. k. öserr. Staatsbahnen ee, — — 
WIEN 
Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı 1. Volkagartenstraße 3. 
Ge  Hurean: 1. Kolawratring 9, Tolcphen 1264. 
Blektrotechnische Fahrik, -Karslinonthal, Königsstr. 131, Teloplıon 1989. Pillale: Wiem, Vil/2 Lindungases 84, Telsphon 1508. Haut Zentralstationen || 


Vermistung von Spezinlwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heis- und 
Zoakragen: Zisternenwagen, Spexialwagen fe Weintransparie wto., Frojek- | 

Fr. Kilzik, für elektr. Beleuchtung, elektr. Stadt- u, Vollbahnen (nach eigenem ed mit Oberleitung od. "Stromanführang im Nivenn, Kraftübertragung für Fabriken nto. 
Erseugt Gleicbstrom- u, Wechselstrom-Gbemerstoren u. Motoren m. höchst, Leistungsfaktor, Bogenlampen oig. Pat., Mes-, Kontroll- u, Blockapp. #te, Big. Lusterfab, 461 

| 


tierung, Bau und Finanzierung von Lokal- und Schleppbahnen, Errichtung von | 
Georg Zugm ayer & Söhne 
Ä ompteir: 













































Resorvoirs (Tanke) und Rohrleirungen (pipe lines) für Prtrolsum, 448 
Fabrik: Waldegg en, I. Bräunerstraße I0 


re bar an eg Dackieusireklenss in Holz « « 
| Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer nn ET FE 


Fenerbox-Platten ne Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, Reithalle, Grimma, 8 tentiert in Sattel- oder Bogen- | 
j£upferbieche, Si TR ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, | f form für jede Eindeckung. 
cheibehen n. s. w. 233 Von Behörden und Architekten | 





vielfach angewandt zur Über- } 
on, dachung von Reithallen,Sälen, | 
| Werkstätten, Schuppen etc., 
=] sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Einenken- 





Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 
I} Post- und Telogrammadreusse: MWilkowits, Eisenwerk. Eat 


13 
Fr 
e. 
-] 
5 
2 
5 
= 
5 
1" 
ge 
A 
zu 
> 
= 
= 


I Gel. Anfragen erbeten! LIE) 
. Kostenanschläge gratis | 


Alteiniger Vertreter für Österreich- | 
Ungarn : 


OSKAR SALB 


Wien, VI/2 Mittelgasse 87 
Besitzer des Ausführungsrechtes, 


Schönbruna. und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Rohelsen, Eissngußware, vornehmlich HRöhrengus nach stehender 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gssleitungen, Maschinen- und auch Bam, | 
Stallgus, Walsmaterial und swar: Btab, und Fassoneisen, Bau- und Waggon- 
träger, Heservolr- und Kossalblsche, Stabstahl, Stahibleche, Kisenbahn- und 
Grubenmaschinen aus Mariinstahl, Tyros aus Martin- und Spezinistahl, Kisen- 
bahnwaggonräder, Wazgonas hisn, kompletto Räderpaare, Weohsol und Kreuzun- 
gen, Drebscheiben, Wasserstations-Einriehtungen, Dampfkessel, Boserralre, 
dasometer, Krücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Bahmiede- 
“ıuäcke und diverse Zeugschmiedware, Maschiusmbau, speziell Bergwerk | 
maschinen für Förderung und Wamerhaltung, Pumpensätze m Ausführung | 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschwailts Blech- i 
| waren, stempf- und patsntgsschweißte, wie auch nahtiose Böhren, Kohrmaste, 
feusrfoste Ziegel und basische Steine, 


Anfragen sind zu richten an die Zeatral-Ihrektiom in Witkowitz, Elsenwerk 


a a ee dan 6 su ah da For " Slafer-Diomanten TA 
ner Yu Glashüttenwerke 
Uniformen und Uniformsorten 











Esreiben auf las u. 
Gravieren auf Etein f. vorm. 


nn J. Schreiber & Neffen) 












N liefert tadellos ” Srfihlilfrur Diamantın WIEN 
Rnttumfabriten, wm . Liechtensteinstraße 22. 
ide W. Schwab 5 Comp. | yuzsuns | ® uaiitat 
„u abiers« Halatder, P 
Rn Ep & zum „Feldmarschall Graf Radetzky* Bersellan- “ „gartauße Alle (ilaswaren kreienei Eisenbahmbetrieb, 
| Telephon 6123. Wien, I. Opernring 21 bie Firma 1549 Grüßten Lager in Tafelserviien, sowie 


Gebrauehsgegenständen für den Haushalt. 


ft. Bıldner +60, Imzucwaren, Fortgeschenke, a 


Wien, 9. Bazirt VPreiskurante gratis und franko, 


Porzellangafte 18, 117. B | 
Preisl.a.Berlang. gratis u. franto. * en. 


Privilegien-Inhaber für Offizierskrawalten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neuheiten. 


PR \ 
ur Preiskurante gratis und franko. 








unten 


u." 


Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


Jeder Type liefert 602 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


plben 15 136 Borschkegasse 4, Telepkon 15.156. 


— Gegründet 1873. — — Gegründet 1873. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen 
im gesamten Bauwesen. 

Zentrale: 
Wien, IX/2, Zimmermanngasse I2. 








EL r 
Filialen: 
Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 


Felten & Guilleaume 
Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 
Zug-u,Barrierendrahtm. hohar Festigkeit, Stachelzaundrahtun. s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Sehiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 
Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile, 
Zug- und Leitselle für Elsenbahn-Trajekte. 
Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 


Kabel fr Telegraphie, Telephonie nad elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 


Bloeksignalkabel. Trolley-Drähte. [773 


x. x... Weohselseitige Brandschaden- 
Versioherungs-Anstalt —— 


Wien, I. Wollzeile 39, 


Dis Anstalt rarichert: a) Zeus mus samt dersu Zubehör, 
b) Mobllien al 
e) | cm tun gugen Hagulschlag 476 


Reserrefond d. Aust.: K B,286.R14, Ges.-Versinherangusumme K 2 230,181. 823 













„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur** 


offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Prünumerstionsgebühr für das ganze Jahr K 14,— 


für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko- -Postrersendung K 1,60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 

Die Verlagsbuohhandlung von R, Y.. WALDHEIM, wien 
vın BERNER Ar. 


Fabrik für - 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Siidbahn-Werk 


« Wien « 


KTU/ı Goldichlagltraße 126. 
Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläutefiherungen, Schranken« 
antriebe. ® Zentral-$tellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. ® Wechfelfperrfchlöjfer. «ee «en 


a4 











Felix Blazisek.."... 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


Feuarsichere Holzschränke In Ashest, Eisen und Inprägnlertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, esse .. 


zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 
Lieferant der k. k. dsterr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Lichtpausen 


aller Art, sche, rasch nnd billiger wie überall bei 
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G. A. OESTERREICHER 


Wien, TIll. Lerehenfeldersiraße 48 
— Tulspban tBiht. — 



















gg FABRIKSGESELLSCHAFT tu für | 
KR ekindastrie, Isolationen 


Linforant mehrerer Kissabahs-Direktioneti, 
und Fe zDi technische Produkte 
ZDITZ i. B 


J liefert 


| alle Arten Korkissllerungen erstklassigen Fabrikates | 


 Ionlierumgen für überhltzten wei gewShellshen, menkitigte nm Dampf, Warm- 
' end Kaltwasser-Leitungen, Kältelissigkelts-Leltungen, Kefrigerstoren nnd 
Kristalllsateren für Temperaturen bis 2094 unter Null. 
Isolterungen mit verbesserter Pouplier-Turkscher Wärmeschutz- 
masse „Paient Brüder Haschik", Kicseifuhr- Komposilions- und 
Asbestisulierungen. 

‚ Herstolung ioichter Zwischenwände, Stockaufbauten, Mansarden in Wahn- 
hiesern, Hotels, Fabriken sie, Komplette Eiskellar und Eishäuser, Vilien, 

Landhäuser, Baracken u. 8. w, \ 


Fugenlose „‚Inion‘'-Korkfußböden, einziger Ersatz für Linoleum. 
„Union“-Bleizement „Union*-Härteöl „Union®-Asbestkittate. 
Vor minderwertigon Nachabmengen wird geswarnit Man verlange Muster = 


Prospekte! 
BB* L.ieferentin der k k. Stassshbahuen etc. 


























Ternitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & £9. 


Zentral-Bareau: WIEN, 1.Wildpretmarkt 10. Fabrik: TRENFTZ a, d, Südb., N.-O, 
Tiegelguß-Werkzeugstahl 


Schoeller: ‚Stahl 


Molybdän-Stähle zum Trserien rien Defrieb, Suhnellbetrieh, Dauerbet 


sowie für Präzisiensarbaiten werden in dan (m am ı 
Schoeller-Pluto  Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
ereugt und können sowohl in Stangen als in fertigen Messern bezogen werden. 
Schoeller-Chrom (extra hochhart}, Sebosiler- «Buparlor (kart, sähbart und 


Schoaller-Wolfram (bochhart), 
Schoeller-Mangan (eelır hart), Sohsnnar-Extra (bart, säbbart u, Ah), 
47 


Schoollar- Prima (hart, sätıhart und zäh). 


enge schseldhal Warkeso 









ee. Öfterreichilch-amerikanilche 
Gummifabrik-Aktiengelellichaft « 


Wien, XIII/3. 
nn 
oibelerahiene. Vakuumschläuche, Zylinder- 
uche ‚Westingbouse-Bremsschläuche, Tender- 
rem ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten etc. etc. 
SKISHERRDDESKETIDDLELSEERDCAT 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten, 


Vaporit -Diehtungs -Platten 


besten und zäbentes Material, widersismdsfühlg selbst zewen höchsten 
Dampfärack. 495 

















—— 















Patent 
Hatschek 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Feuer- und sturmsicher, 

wetterfest und reparatur- 

los, leicht, vornehm und 
billig. 





Fabriken: 
Vöcklabruck, Ob.-Öst. 
Nyerges-Ujfalu, Ungarn. 








Astorrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. pe 






Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial, « « 


« Elektromotoren « 
Zähler 
« Bogenlampen, « « 


Installationsbureau: VI Mariahilferstraße Nr. 7. 


er 1051. 


Firma gegünd 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, L, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler, 


TÜR TR RN % 

u N N 

: N \ N IN 
NR 














RN 


ERS) I} SS 








Neueste Brenn ——— ö “ 
STAHLDRAHT -MATRATZE 
Hutter & Sehrantz YA, 


priv. Siobwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse IB. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nicht oinsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Eternit-Schiefer + 


(ges. gesch, Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 


« Eternitwerke Ludwig Hatschek = 


Vöcklabruck, Ob.-Öst. 





Weitgehendste 
Garantien! 


Erstklassige Referenzen. 


Niederlagen: 0 
Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
Budapest, Andrassystraße 33. Prospekt. 


Leopolder & Sohn 


| Wien, II.|.. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Contral - Umsehalter, 


elektrische Stations- 

Deckungssiguale und Babnwächter-Läutewerke für Eisen- 

bahnen, SONDERE HERE und Leitungsmaterlale, 

en ee en Patentes für städtische Wasserwerke, 
enfabriken. 

ae und Telegraphen-Einrichtungen werden 

prompt ne Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Nenstadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, @asmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben, 


Bester Dampfkesselsohutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht feuergefährlieh! Nicht zesundheitsschädlich! 


Ermöglicht Isichte Loslösung des Kossalsteinns, verhindert 
absolut die Durchrossung, Korrosion der Kasselblechs und 


schätzt bereiis korrüdierte Stellen vor weiterem Schaden 
— Feinste Referenzen! 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, III/4, 








kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Erste österr. mech. 
« « Putzwollefabrik RU D oO L F LÖWI 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor zehn Jahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte. 


Monntliches Fabrikat über 100,000 Kilogramm. 


WIEN 
Il. Engerthstraße 173— 175. 


Telephon 15.147. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Glub österreichischer 





Eisenbahn-Beamten. 








Ne 2. 








_ Wien, den 2. Oktober 1905. 


_XRVII. Jahrgang. 





INHALT: Eilaiung, 2 Zur Zollfrage. Von Ig. Schillerwein. Betriebseröffuung der ersten Teilstrecke der zweiten Eisenbahuverbindung 


mit 


— Chronik: Personalnschriehten. Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen im Jali 1905. Der XII. 


Verbandstag deutscher und österreichischer Eisenbahnbeamten - Vereine Von der Jungfraubahn, Betriebsergebnisse der 
österreichischen Nordwestbahn im Jahre 1904. — Literatur: Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. — 


Club-Nachriehten: Neue Begünstigungen. 


SIEEEERTER 


Einladung. 





Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren kontinuierlich im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nar sehr umständlich und mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen und durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Aufforderung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung | 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne ' 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- 
melden zu wollen. 





Das Vortrags-Komitee. 


PLPRERTERETR 


Zur Zollfrage.*) 


Der neue Zolltarif, die Zoll- und Handelsverträge und die 
Eisenbahnen. 
Von Ig. Schillerwein. 

Die Besprechung des neuen Zolltarifes und des da- 
mit im engsten Zusammenhange stehenden Einführungs- 
gesetz-Entwurfes, sowie der von der Regierung in Aus- 
sicht genommenen Zoll- und Handelsverträge wurde in 
diesem Blatte immer und immer hinausgeschoben, weil 
wir, offen gesagt, bei dem Drucke der Obstruktion im 
österreichischen Abgeordnetenhause und den Wirrnissen 
im ungarischen Reichstage die Annalıme des Gesetz- 
entwurfes überhaupt nicht erwarteten und weil wir bei den 
zutage getretenen grellen, wirtschaftspolitischen Gegen- 
sätzen zwischen Österreich und Ungarn bis in die jüngste 
Zeit das Inslebentreten des Gesetzentwurfes in der gegen- 
wärtigen Fassung für höchst problematisch halten mußten. 

Nachdem nunmehr endlich der autonome Zolitarif 
samt Einführungsgesetz von den österreichischen Ver- 





' tretungskörpern angenommen worden ist, so dürfte dessen 


Gesetzwerdung wenigstens bei uns in Österreich umso- 
weniger Schwierigkeiten begegnen, als auf Grund dieses 
Gesetzentwurfes mit Deutschland und Italien bereits Zoll- 
und Handelsverträge abgeschlossen worden sind, von 
welchem der erstere vom österreichischen Parlamente 
ebenfalls schon angenommen wurde, weil Regierung und 
Volksvertretung gerade auf den Abschluß dieses Vertrages 
vor anderen das handelspolitische Schwergewicht legen 
mußten, 

Da zudem nach früheren offiziösen Meldungen schon 
lange die Vorarbeiten auch für die Abschlüsse solcher 
Verträge mit anderen Staaten nicht nur im Zuge sind, 


‘ sondern bedeutend vorgeschritten sein sollen und die 


österreichische Regierung bei der hohen ökonomischen 
und politischen Bedeutung der Zoll- und Handelsverträge 
für die dionseltige Reichshälfte gezwungen ist, dieselben 


2 Siche auch „Eisenbahn-Zeitung“ Nr. 2% vom 10. Oktober 
1908; Nr. 8 vom 20. Jänner und Nr. 22 vom 1. Oktober 1909, 


— 2350 — 


endlich unter Dach und Fach zu bringen, so hat die 


Eine einschneidende Änderung enthält Artikel ITI des 


Regierung von der Volksvertretung «die Ermächtigung | Entwurtes. 


verlangt und auch erhalten, die Handels- und Verkehrs- 
beziehungen zunächst mit der Schweiz und Bulgarien 
provisorisch bis Ende Februar 1906 im Verordnungswege 
zu regeln. 

Die internationale Verpflichtung die Österreich durch 
den Abschluß dieser Verträge bereits eingegangen ist und 
noch einzugehen beabsichtigt, können nan nicht mehr 
anßer acht gelassen werden und wir glauben daher vollen 
Grund zur Annahme zu haben, daß die endgiltige Ein- 
führung des neuen Zolltarifes mindestens in Österreich 
schon mit Rücksicht auf die Beziehungen zu anderen 
Staaten nunmehr keinem weiteren Zweifel unterliegen 
kann und auch endgiltig gesichert ist. 

Die Umschiffung der politischen Klippen und Ge- 
fahren, die der Annahme dieses Tarifes in Ungarn immer 
noch entgegenstehen mögen, können, ja müssen wir getrost 
dem ungarischen hyperpatriotischen Justamentstandpunkte 
überlassen. Gelingt aber diese Umschifiung nicht, so kann 
die Einführung des Tarifes in Österreich mit 1. März 
1906 doch nicht mehr umgangen werden. 

Wir wollen demnach hier den Tarif und seine An- 
wendung im wesentlichen nur vom österreichischen Stand- 
punkte besprechen. Hiebei ist es leider nicht möglich, im 
Ralımen eines Zeitungsartikels alle jene interessanten 
Punkte hervorzuheben, die ein Vergleich des noch wirk- 
samen Gesetzes mit dem neuen Entwurfe bietet und wir 
können nur in allgemeinen Umrissen ein Bild des nenen 
Tarifes darstellen, wobei allerdings die markanteren 
Unterschiede desselben gegenüber dem noch in Kraft 
stehenden Tarife hervorgehoben werden sollen. 


DasEinführungsgesetz zum neuenZolltarife, 


Von der größten Wichtigkeit für die praktische An- 
wendung des neuen Zolltarifentwurfes werden das Ein- 
führungsgesetz und die besonderen Durchführungsvor- 
schriften hiezu sein. 

Die letzteren sind bisher noch nicht veröffentlicht 
und werden also noch als Geheimnis der Regierung be- 
handelt; es darf jedoch mit einer gewissen Sicherheit an- 
genommen werden, daß dieselben zwar modifiziert, aber 
keine tief einschneidenden Unterschiede gegenüber der 
Durchführungsvorschrift zum alten Tarife vom Jahre 1882 
zeigen werden, weil ja auch der neue Tarifentwurf und 
das Einführungsgesetz hiezu, gegenüber den noch in Wirk- 
samkeit befindlichen gleichnamigen Gesetzen, mit Ausnahme 
der Bestimmungen über die prinzipielle Taritierung der 
aus verschiedenen Stoffen zusammengesetzten Waren und 
ausgenommen einiger Neuerungen im Einführungsgesetze, 
keine grundstürzenden Unterschiede aufweisen. 

Im allgemeinen zeigt der Entwurf des Einführungs- 
gesetzes schon infolge der Aufnahme nener Bestimmungen 
und Grundsätze in dasselbe eine größere Ausdehnung der 
Artikelserie (XXIII gegen XIX} gegenüber dem alten 
Gesetze. 


Mit diesem Artikel ist nämlich das Prinzip der 
Maximal- und Minimalzollsätze nur bei der Klasse V], 
den Getreidesorten, aus dem deutschen Tarife übernommen 
worden. 

Die Maximalzollsätze sind, wie überhaupt alle 
Zölle im autonomen (unabhängigen, selbständigen) Zolitarife 
bei den einzelnen Tarifnummern oder Unterabteilungen auf- 
gestellt und werden diese autonomen Zollsätze in allen Fällen 
bei Provenienzen aus jenen Staaten angewendet, die uns 
auf Grund der Gegenseitigkeit eine Zollbegünstigung nicht 
zugestanden haben. Dagegen sind die Minimalzoll- 
sätze, weil sie erst durch Verträge fixiert werden, nicht 
im autonomen Tarife, sondern im Artikel III des 
Einführungsgesetzes für die einzelnen (Getreide- 
sorten mit den niedrigsten Beträgen aufgeführt, unter 
welche die Regierung nicht herabgelien kann. 

In diesem Artikel hat sich nämlich die Regierung 
gerenüber den Agrariern und den vertragschließenden 
Staaten auf Jahre hinaus, mindestens aber für die Zeit 
des Bestehens des neuen Zolltarifes, selbst und freiwillig 
die Hände gebunden, was darauf hinweist, daß, wie in 
Deutschland, auch in Österreich-Ungarn die Bodenerzeug- 
nisse namentlich die Brot- und Nährtrüchte gegen die 
auswärtige, besonders die amerikanische Konkurrenz ge- 
schützt werden sollen. 

Nach den Bestimmungen des Artikel II] können 
daher vertragsmälige Begünstigungen bei den Getreide- 
sorten, wie die folgende Zusammenstellung zeigt, nu 
innerhalb der Grenze der aufgesteilten Maximal- oder 
Minimalzollsätze von der Regierung zugestanden werden 
und es stellen sich die 


Maxitnal- Minimal- 
Zollsätze in Kronen für 
100 kg sporko 


bei Weizen auf ... 71,50 6.30 
» Roggu „ -» ».:. T- 5.80 


„ Gerte . 4.— 2.80 
„ Hafer „ 6.— 4.80 
„ Mais nn %* 4,.— 2,80 
- Heidekorn auf 2.— _.._ 
„ Hirse auf. 1.75 _.— 


Entschieden abweichend von den früheren Bestim- 
mungen des Einführungsgesetzes sind auch die neueren 
Aufstellungen im Artikel VI über die prinzipielle Tari- 
fierung der aus verschiedenen Stoffen, d. h. Stoffen, die 
verschiedenen Tarifsklassen angehören, zusammengesetzten 
Waren. 

Während im Einführungsgesetze zu dem noch in 
Wirksamkeit stehenden Tarife vom .lahre 1882 diese 
Waren, wenn sie nicht zu dem im Tarife nur allgemein 
als „kurze Waren“ bezeichneten Abteilung (T.-Nr.307—316) 
gehören oder nicht sonst im Tarife besonders belegt. 
sind, nach dem Hauptbestandteile, und wenn derselbe 
zweifelhaft ist, nach demjenigen Bestandteile zu verzollen 
sind, welcher im Tarife höher belegt ist, bestimmt 
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Artikel VI des Entworfes in der ersten Alinea, daß für die 
tarifmäßige Beurteilung einer Ware der Zustand in Be- 
tracht kommt, in dem die Ware zur Einfuhr gelangt; die 
tarifmäßige Einreihung erfolgt zunächst nach 
dem Materiale, das der betreffenden Ware 
ihren Charakter verleiht und es sind ferner gleich- 
lautend mit dem auch jetzt geltenden Gesetze, nach dem 
zweiten Absatze des neuen Artikels aus verschiedenen 
Stoffen zusammengesetzte Waren, die nicht im Tarife 
besonders mit einem Zolle belegt oder im Verordnungs- 
wege — durch das Warenverzeichnis — einer besonderen 
Tarifnummer zugewiesen sind und deren Bestandteile unter 
verschiedene Tarifnummern gehören, nach demjenigen Be- 
standteile zu verzollen, welcher im Tarife höher belegt 
erscheint. 

In der ersten Alinea dieses Artikels ist also die 
unbestimmte, eigentlich nichtssagende, aber für die der- 
malige Tarifierung maßgebende Bezeichnung „kurze Waren“, 
so wie im neuen Tarife selbst die Warenabteilung der 
„Kurzwaren“ gänzlich ausgeschaltet und es geht aus der 
Stilisierung der ersten Alinea bestimmt hervor, daß die 
Einreihung der Waren zunächst nach dem Materiale 
erfolgt, das der betreiienden Ware ihren Charakter 
verleiht, Hienach hat also die Einreihung stets in eine 
durch diesen Charakter bestimmte Tarifklasse zu ge- 
schehen, 

Es kann für den Fachmann keinem Zweifel unter- 
liegen, daß in der neuen Fassung dieser Bestimmungen im 
Zusammenhange mit den allgemeinen Anmerkungen am 
Schlusse der einzelnen Warenklassen des Tarifentwurfes 
und mit der am Schlusse desselben befindlichen allgemeinen 
Anmerkung über die systematische Einteilung der Waren- 
gruppen in solche aus feinsten, feinen und gewöhnlichen 
Materialien, nicht nur eine andere, sondern auch zoll- 
technisch systematischere Tariferung der zusammengesetzten 
Waren platzgegriffen hat. Die Tarifierung der aus ver- 
schiedenen Stoffen zusammengesetzten Waren war das 
Schmerzenskind des bisherigen Tarifes und wird es — das 
wollen wir durchaus nicht verhehlen, bis zu einem ge- 
wissen Grade auch beim neuen Gesetze bleiben; aber beim 
neuen Tarifentwurfe ist die textliche Zusammenstellung 
der einzelnen Klassen und die Einreihung der zusammen- 
gesetzten Waren in dieselben, technisch und kaufmännisch 
leichter faßbar, weil die Systematik des Warenbildes der 
einzelnen Klassen übersichtlicher, abgeschlossener, klarer 
und auch für den Laien verständlicher geworden ist, wie 
bei dem heute noch in Wirksamkeit befindlichen Zolltarife, 
in welchem unter den Begriif der Kurzwaren, insoweit 
sie im Tarife nicht namentlich aufgeführt sind, jeder, 
auch der mit der Warenkunde vertraute, sich etwas 
anderes vorstellen konnte, 

Das neue System der Behandlung der aus verschie- 
denen Stoffen zusammengesetzten Waren, die im Handel 
einen sehr großen Umfang haben, wird unseres Erachtens 
zu einer gleichartigeren Auffassung der Parteien und der 
Zollorgane, daher auch zu gleichmäßigeren Verzollungen 
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führen, wobei die jetzt so häufigen Zollstreitigkeiten be- 
züglich dieser Kategorie von Waren, wenn auch nicht 
ganz vermieden, so doch bedeutend vermindert werden 
dürften. 

Übrigens kann ein abschließendes Urteil über die 
Tarifierung der aus verschiedenen Stoflen zusammen- 
gesetzten Waren vor Veröffentlichung der diesfälligen im 
Verordnungswege zu erlassenden Durchführungsvorschriften 
noch nicht gefällt werden. 

Eine zeitgemäße Ausgestaltung und eine von zahl- 
reichen Industriezweigen zu begrüßende Neuerung ent- 
halten Artikel XIII und XIV des Entwurfes gegenüber den 
alten Bestimmungen des Artikels X des bestelienden Ein- 
führungsgesetzes über den Veredlungsverkehr. 

Dieser Verkehr wird durch die Artikel XIII und 
XIV im Prinzipe und im allgemeinen auf alle auslän- 
dischen Rohstoffe, Halbfabrikate und Industrieerzeugnisse 
zur Weiterveredlung in der Einfuhr in das österreichische 
Zollgebiet unter den in den genannten Artikeln auf- 
gezählten Bedingungen ausgedehnt. Darüber wird nun in 
vielen inländischen Gewerbe- und Industriezweigen er- 
leichtert aufgeatmet werden, weil bei denselben häufig 
nur billigeres oder besseres ausländisches Rohmateriale 
oder Halbfabrikat verarbeitet werden muß, welches unter 
diesen Bedingungen zollfrei aus dem Auslande bezogen 
werden kann. 

Es wird nämlich nach dem Inhalt dieser Artikel ge- 
stattet, daß der Eingangszoll für das zur Verarbei- 
tung oder Veredlung bestimmte Materiale nicht defi- 
nitiv eingezahlt, sondern nur sicherzustellen ist und 
diese Sicherstellung nach erfolgter Wiederausfuhr 
der verarbeiteten, veredelten oder umgestalteten Waren, 
dem Zollpflichtigen wieder zurückerstattet wird. 

Wenn nun auch dieses Verfahren, das in den Zoll- 
vorschriften als Vormerkverfahren bezeichnet wird, schon 
in der Zoll- und Staatsmonopolsordnung vom Jahre 1835, 
$$ 222 bis 235 zugestanden wurde, so ist dasselbe doch 
erst in den letzten Jahrzehnten durch die gewährten 
Kontrollserleichterungen, namentlich aber durch die mit 
den Zoll- und Handelsverträgen zugestandenen Verkehrs- 
erleichterungen, dann durch die zahllosen Ausstellungen 
in allen Ländern der Welt so gefördert worden, daß hie- 
durch erst das Vormerkverfahren zur wirklichen Aktualität 
und zu dem Umfange gelangte, der diesem Verfahren den 
Charakter eines wichtigen wirtschaftlichen Faktors gibt. 

Wenn hiebei insbesonders der Kreis jener Waren, 
welche diesem Verfahren unterzogen werden, auf das 
weiteste ausgedehnt und an den gewährten Erleichterungen 
in der Kontrolle festgehalten und von der mühevollen 
und zeitraubenden, daher auch kostspieligen Identitäts- 
bezeichnung, so weit als möglich abgesehen und die 
Identität durch Beibringung symbolischer Beweise: Er- 
hebung des Gewichtes und Bestimmung gewerbsmäßigen 
Zuwachses und Abfalles, Zurückbehaltung von Mustern, 
Beschreibung des Gegenstandes ete. festgehalten werden 
kann, dann steht der weiteren Hebung der inländischen 
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Arbeit und deren Verwertung und größeren Ausbreitung 
beim Veredlungsverfahren kein nennenswertes Hindernis im 
Wege und wir sind überzeugt, daß bei dem zollfreien und 
sonst billigen Bezug gewisser Rohmaterialien oder Halb- 
fabrikate aus dem Auslande geren Wiederausfuhr der 
daraus erzeugten Ganzfabrikate, diese, wenn nicht stets, 
so doch in den meisten Fällen die ausländische Konkurrenz 
sowohl im Hinblicke auf den Preis als auch ihre Güte 
standhalten werden. 

Auch die Zollkredite, die in Österreich mit $ 218 
der Zoll- und Staats-M.-O. zugestanden worden und schon 
mit den in den Reichsgesetzblättern vom Jahre 1852, 1856 
und 1862 veröffentlichten Spezialgesetzen durchgeführt 
worden sind, wurden nun mit Artikel XVII in das Ein- 
führungsgesetz übernommen. Auch hierin muß eine be- 
sondere Unterstützung der Zollpflichtigen und eine tat- 
kräftige Förderung des Handels erblickt und das Be- 
streben erkannt werden, die Zollborgungen als eine zeit- 
gemiße und bleibende Institution in die österreichische 
Zollgesetzgebung einzuführen und diese dadurch nach den 
modernen Anforderungen des Handels, der Industrie und 
des Verkehrs auszugestalten. 

Die Kreditbeträge, die bisher ebenfalls gegen Sicher- 
stellung der Zölle auf die Einzahlungsdauer bis auf sechs 
Monate ohne Verzinsung gewährt worden sind, müssen 
jedoch nach dem bezogenen neuen Artikel in Hinkanft 
verzinst werden, was bei dem Umstande, als die Kredite 
eine größere Ausdehnung gewinnen dürften, wirtschaftlich 
gerechtfertigt scheinen mag; ob aber die geforderte Ver- 
zinsung der kreditierten Beträge — der Zinsfuß ist bis- 
her noch nicht fixiert — gerade fördernd auf die Bewer- 
bung und Ausnützung der Zollkredite einwirken wird, 
lassen wir dahingestellt sein. Zur Bewerbung um Zoll- 
kredite, sowie zur Inanspruchnahme des Vormerkver- 
falırens im Appreturverfahren kann die Handelswelt nur 
dann herangezogen werden, wenn die billigsten aber auch 
die einfachsten, d. h. kürzesten Wege eingeschlagen werden. 

Es muß daher von den dermaligen komplizierten 
Vorschriften soweit als möglich abgesehen und insbe- 
sonders der verwickelte Instanzenzug, die Auferlegung 
nener Lasten vermieden werden. 

Zar Information für die Eisenbahnverwaltungen ist 
noch beizuflgen, daß nach dem zweiten Absatz des Ar- 
tikels XVIIIE als Zollkredite nicht anzusehen sind: 

Die den öffentlichen Transportanstalten und Lager- 
hausunternehmungen fallweise aus besonderen Rücksichten 
erteilte Gestattung der wöchentlichen oder monat- 
lichen Nachhineinzahlung der während dieser Zeit 
aufgelanfenen Eingangsabgaben; ferner die den 
Kontierungsmagazinen (Triest und Fiume) gewährleistete 
Nachhineinzahlung der innerhalb der Abrechnungsperiode 
in den freien Verkehr abgesetzten Waren. 

Hiebei entfällt also selbstverständlich jede Ver- 
zinsung. 

Ausgenommen die vorstebend besprochenen Artikel 


desselben das gleiche textliche Gepräge und den sach- 
| lichen Inhalt wie das noch in Wirksamkeit befindliche 
Einführungsgesetz zum Zolltarif vom Jahre 1882. Die 
meisten Artikel des Entwurfes sind sogar in vollständig 
textlicher Übereinstimmung mit dem Gesetze vom ‚Jahre 
1882 und nurab und za ist eine wesentlichere sachlichere 
Abänderung bemerkbar, die zum Teile mit der Ergänzung 
oder klareren Darstellung, zum Teile mit den Anforde- 
rungen der Handelswelt und des Verkehrs und wohl auch 
im Interesse der geregelten Abwicklung des Zolldienstes 
begründet werden kann. 

So wird im Artikel II die Regierung ermächtigt, 
| von Waren, die bei der Erzeugung im Inlande einer 
inneren Verbrauchsabgabe unterworfen sind, auch bei der 
Einfuhr aus dem Auslande anßer dem Zolle einen der Hölıe 
der inneren Abgabe entsprechenden Zollzuschlag einzuheben. 

Im Artikel IV des Entwurfes wurden aus dem gel- 
tenden Zollgesetze auch die Retorsions- oder Wiederver- 
geltungsbestimmuangen nacı dem deutschen Beispiele 
übernommen und unter besonderem Hochdruck festgelegt. 
Hienach können Waren, die aus Staaten kommen, die 
unsere Schiffe oder Waren ungünstiger behandeln als jene 
anderer Staaten, einem Zuschlage unterliegen. Die Zu- 
schläge betragen bei dem im geltenden Tarife enthaltenen 
zollpflichtigen Waren 30%/, des Zolles und bei den zoll- 
freien Waren einen spezifischen Zoll von 15°/, des Handels- 
wertes der Ware. Nach dem Gesetzentwurfe können aber 
derlei Waren in Hinkunft außer den im Tarife enthal- 
tenen Zolle einen Zuschlag bis 200%/, desselben oder bis 
zur Höhe des vollen Handelswertes der Ware oder, wenn 
sie im Zolltarife als zollfrei bezeichnet sind, einem spezi- 
fischen Zolle bis zu 100%/, des Handelswertes der Ware 
unterworfen werden. Diese Bestimmungen können im un- 
glücklichen Falle eines Zollkrieges zu einer tödlichen Waffe 
werden. 

Femer wurde mit Artikel IX, Punkt 2 die bedingte 
Zollfreiheit, nach der im Grunde der bisherigen Vor- 
schriften geübten Zollpraxis in das Einführungsgesetz 
übernommen, wonach die für den unmittelbaren Gebrauch 
souveräner Fürsten auswärtiger Staaten während eines 
vorübergehenden Aufenthaltes derselben im Zollgebiete 
eingebrachten Gegenstände zollfrei sind. 

Unter Punkt 4 desselben Artikels werden anch die 
Amtserfordernisse der im Zollgebiete befindlichen fremden 
Konsularämter, insoweit in dieser Hinsicht Reziprozität 
gewährt wird, zollirei erklärt, 

Artikel X des Entwurfes über die zollfreie Behand- 
lung der Reiseeflekten wird im Punkt 1 durch eine Reihe 
von Gegenständen ergänzt und insbesondere auf solche 
für Armatur und wissenschaftliche Zwecke ausgedehnt. 

Im Punkt 2 dieses Artikels werden auch die zum 
| vorübergehenden Gebrauche in das Zollgebiet eingeführten 
| Transportmittel, wie Eisenbahn- und Wasserfahrzeuge und 
| dergleichen, namentlich aufgeführt und die Umstände prä- 
zisiert, unter welchen diese Transportmittel zollfrei ein- 





des neuen Einführungsgesetzes, zeigen die übrigen Artikel | gebracht werden können, 
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Auch bei der Zollbehandlung dieser Gegenstände 
kann übrigens erst die Durchführungsvorschrift Klarheit 
bringen. 

Im Falle internationaler Abmachungen wird weiter mit 
Artikel XVI die Regierung, wie bereits in dem noch wirk- 
samen Einführungsgesetze, behufs Sicherstellung von Eisen- 
bahnverbindungen durch Anlage gemeinsamer Grenz- und 
Betriebswechselstationen innerhalb der Zollgrenze, 
mächtigt, die zollfreie Einfuhr aller für den Bau und die 
Einrichtung und Erhaltung dieser Wechselstationen er- 
forderlichen Materialien unter den in diesem Artikel vor- 
gezeichneten Bedingungen zuzusichern. 


Es sind ferner die geänderten Grundsätze über die 
effektiven Zollzahlungen im Artikel XVII niedergelegt. 
Die Zölle, die Zollzuschläge und das Waggeld sind nach 
diesen Bestimmungen in den zulässigen Goldmünzen zu 
entrichten. 


Dabei tritt die Erleichterung ein, daß Zollbeträge 
unter K 10, bezw. Restbeträge unter dieser Grenze in 
Landesmünzen zu f. 1=K 2 und in Teilmünzen der 
Kronenwährung entrichtet werden können. 


Hiemit erscheint aber auch die Bestimmung des Ar- 
tikels XIV des noch in Wirksamkeit stehenden Einfüh- 
rungsgesetzes, daß die Zölle mit dem monatlich festge- 
stellten Aufgelde auch in Silber gezahlt werden können, 
aufgehoben. 


und XX das Waggeld und der Lagerzins in derselben 
Höhe und unter ziemlich gleichen Bedingungen wie früher 
bestehen. Es entfallen aber und das darf als eine wesent- 
liche Erleichterung der Manipulation und des Verfahrens 
angesehen werden, dafür die Siegelgebühr und das 
Zettelgeld. 


Aus dem ganzen Inhalte des Einführungsgesetzes 
geht hervor, daß dasselbe wie das heute noch geltende 
Gesetz als Wegweiser für die Anwendung des neuen 
Tarifes gelten soll. Da dieser aber, wie im folgenden dar- 
zustellen versucht wird, im System eine wesentliche 
Änderung gegenüber dem heute in Kraft stehenden Tarif 
nicht erfahren hat, so wurden, wie schon erwähnt, alle 
für die in Hinkunft aufrechtbleibenden Bestimmungen des 
alten Einführungsgesetzes zum Teile unverändert, zum 
Teile ergänzt oder textlich präzisiert wieder aufgenommen, 

Von den vorstehend eingehender besprochenen Ar- 
tikeln enthält nur Artikel VI eine ausgesprochene Neue- 
rung von tief einschneidender Wirkung bezüglich der 
Änderung der Tarifierung der aus verschiedenen Stoffen 
zusammengesetzten Waren, während die besprochene Neu- 
aufstellung der Artikel XTIL, XIV und XVIIIE im Grunde 
genommen doch nur solche gesetzliche Bestimmungen ent- 
halten, die bereits in der Zoll- und Staatsmonopols-Ord- 
nung oder in Spezialverordnungen aufgestellt sind und so- 
hin doch nur als Einschiebungen früher bestandener Be- 
stimmungen in das Einführungsgesetz betrachtet werden 
können, 
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Der neue Zolltarifsentwurf. 


Der neue Zolltarif ist auf den gleichen Grundlagen 
des bisher in Wirksamkeit stehenden Tarifes vom 25. Mai 


‚ 1882 und 31. Mai 1887 aufgestellt. Der Entwurf zertällt 


wie der alte Tarif in zwei Teile, u. zw. in den ersten 
Teil für die Wareneinfuhr und in den zweiten Teil für 
die Warenausfuhr. Der letztere umfaßt in einer einzigen 
Tarifnummer (658) alle zollpflichtigen Ausfuhrwaren, das 
sind Lumpen und Hadern und alle anderen Abfälle zur 
Papierfabrikation, wogegen alle anderen Waren in der 
Ausfuhr aus Österreich-Ungarn aus wirtschaftspolitischen 
Gründen zollfrei sind, daher nur vom handels- oder stener- 
politischen, nicht aber vom tarifarischen Standpunkte 
weiter in Betracht gezogen werden können. 

Das Schwergewicht der Beurteilung des neuen Tarites 
wird daher auf den ersten Teil desselben, d. i. auf den 
Tarif für die Wareneinfuhr gelegt werden müssen. Der 
Eutwurf des neuen Einfahrtarifes teilt die Waren in 51 
Klassen, gegenüber der Einteilung des bestehenden Zoll- 
tarifes in 50 Klassen. 

Die Wareneinteilung des dermalen noch in Wirksam- 
keit stehenden Zolltarifes in Klassen und Nummern und 
deren weitere Unterabteilung in Posten wurde sohin auch 
im Eutwurfe mit dem Unterschiede jedoch beibehalten, 
daß die Klassen nar um eine, die Nummern aber um 


' mehr als 300 vermehrt worden sind, so daß die Klassen 
Von den Nebengebühren bleibt nach Artikel XIX ı 


des Gesetzentwurfes in 658 Nummern und zablreiche Unter- 
abteilungen zerfallen, während der in Kraft stehende Tarif 
nur 357 Nummern enthält. 

Die Vermehrung der Klassen hat ihren Grund in der 
großen Ausbreitung der elektrotechnischen Industrie im 
letzten Jahrzehnt, für welche eine besondere Tarifklasse 
(XLI) aufgestellt werden mußte, welche alle elektrischen 
Maschinen, Apparate und elektrischen Bedarfsartikel 
umfaßt. 

Die augenfällige Vermehrung der Tarifnummern und 
Unterabteilungen, insbesonders innerhalb der Klassen der 
Industrieartikel, beruht auf der Annahme des Prinzips der 
größeren Spezialisierung der Waren im Tarife. 

Bei der Aufstellung desselben wurde im ganzen das 
frühere System der naturwissenschaftlichen und techno- 
logischen Einteilung der Waren je nach dem gleichen 
oder gleichartigen Materiale, aus welehen sie bestehen, in 
Klassen beibehalten ; hiebei sind aber im Ralımen der ein- 
zeinen Klassen die Waren mit Rücksicht anf ihre Güte 
oder ihren Wert, ihre besondere Beschaffenheit oder Be- 
arbeitung in den Unterabteilungen der Klassen besonders 
aufgeführt und mit besonderen den Umständen entspre- 
chenden Zöllen im Interesse und zum Schutze der gleichen 
inländischen Erzeugnisse belegt worden. 


(Fortsetzung fulgt.) 
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Betriebseröffnung der ersten Teilstrecke der | 
zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest. | 


Am 20, v. M. hat programıngemäß die Eröffnung der 
Strecke Schwarzach—St. Veit—Badgastein durch Sr. Majestät 
dem Kaiser stattgefanden, am selben Tage wurde die Linie 
auch dem öffentlichen Verkehre, vorläufig mit Lokalbahnbetrieb | 
übergeben. 

Da wir uns eine eingehende, fachmännische Schilderung 
der neuen Bahn vorbehalten, beschränken wir uns für heute 
darauf, den äußeren Verlauf der Eröffnungsfeier kurz zu schildern. 

Schon am frühen Mergen war der Balnhof teils dureh | 
die von der Ferne gekommenen Festgäste, teils von Ver- 
tretern der lokalen Behörden und der Bevölkerung dicht ge- 
füllt, Der Hofzug mit Sr, Majestät traf 750 ein. Minister- 
präsident Freiherr von Gantsch richtete au den Kaiser, 
nachdem selber den Zug verlassen, folgende Ansprache : 

„Namens der trengehorsamsten Regierung erlaube ich 
mir den Gefühlen des ehrerbietigsten Dankes dafür Ausdruck 
zu geben, daß Eure Majestät geruht haben, der heutigen 
Eröffnungsfeier durch die allerhüchste Anwesenheit einen be- 
sonderen Glanz zu verleihen. Die Eisenbahnlinie Schwarzach— 
Badgastein, deren Eröffnung Eure Majestät hente huldvollst 
za vollziehen geruhen, bildet den ersten Teil der zweiten 
Eisenbahnverbindung wit Triest, die im Vereins mit den an- 
deren Linien der österreichischen Staatsbahnen unserem See- 
Emporium den Wettbewerb mit den Häfen des Auslandes er- 
leichtern und neue Mittel za seiner steigenden Wohlfahrt 
schaffen soll, Sie bedeutet aber auch den ersten Schritt zur 
Erfüllung langgehegter Wünsche der Bevölkerung jener Linder, 
die sie einmal vollendet, durchziehen und dem Weltverkehre 
näherrücken wird. 

Es sind nun fünfzig Jahre her, seitdem ein Österreicher 
als erster den Schienenstrang über ein Alpenjoch legte und 
damit die Bewunderung Europas hervorrief. Wir hoffen, die 
neue Teilstrecke — noch mehr aber die künftig zu vollendende 
Bahn — werde in ihrer Ausführung beweisen, daß die öster- 
reichische Technik den hohen Rang, den sie seit jeher ein- 
genommen hat, wärdig zu behaupten vermag. 


Die neue Bahnlinie soll für unseren Handel und Verkehr 
bessere Konkurrenzbedingungen schaffen, um 80 bessere, je 
energischer und rascher die gebotenen Vorteile genützt werden. 
Wir erwarten vieles von dem in Angriff genommenen großen 
Werke nnd als beste Vorbedentung hiefür erscheint uns die 
beglückende Anwesenheit Eurer Majestät. Darum wage ich | 
die Bitte, Eure Majestät mögen die Eröffnung der neuen Bahn 
allergnädigst zu gestatten und die Strecke zu befahren gerulien. * 


Der Kaiser erwiderte auf diese Ausprache folgendes: ; 

„Gern habe ich der Bitte entsprochen, an der Er- 

öffnung der ersten Teilstrecke der Tauernbalın von Schwarzach | 
nach Badgastein teilzunehmen, 

Daß das große Projekt der zweiten Eisenbalnver- 
bindung mit Triest zustandekommen konnte, ist in erster 
Linie der bereitwilligen und einsiebtsvollen Mitwirkung der 
beiden Häünser des Reichsrates zu verdanken. Es gereicht 
aber anch der österreichischen Technik zur hohen Ehre, | 
die Schwierigkeiten, welche sich der Durchführung des 
Werkes entgegenstellen, zum größten Teile schon über- 
wunden zu haben. 

Ich gebe mich der zuversichtlichen Hoffnung hin, dab 
diese seit Jahrzehnten im I[uteresse des Handels und Ver- 
kehres angestrebte zweite Eisenbabnverbindung mit Triest 
der gesamten Bevölkerung die ersehnten Vorteile bringen 
und die mir stets am Herzen liegende gedeihliche Entwicklung 
meiner Königreiche und Länder wirksam fördern werde. 

Es gereicht mir zur Genugtuung, dab ich aus einem 
für die gesamte Volkswirtschaft so viel verheißenden Anlab 








in Ihrer Mitte erscheinen konnte, und nehme mit Freude 
die Kundgebungen Ihrer loyalen und patriotischen Ge- 
sinnungen entgegen.* 

Nachdem hierauf Landespräsident Graf Saint-Julien 


‘ den Laudeshauptwann Dr. Albert Schumacher vorgestellt 


batte, hielt dieser an dan Kaiser folgende Ansprache: 
„Eure k. und k, apostolische Majestät! Allergnädigster 
Kaiser und Herr! Im Namen aller Gaue des Herzogtums 


‘ Salzburg erlaube ich mir, Etre Majestät, unseren geliebten 


Landesfürsten, eben s0 ebrfurchtsvoll als herzlich zu begrüßen, 
Der hentige Tag ist für Salzbarg von hoher geschichtlicher 
and wirtschaftlicher Bedentung, denn der sehnliche Wunsch, 
durch Überschienang der hohen Tauern den südlichen Ländern 
der Monarchie nähergerückt zu werden, beginnt durch die Er- 
öffnung der ersten Teilstrecke dieser neuen Weltbahn der 
Verwirklichung entgegen zu gehen, Eine hohe Weihe erhält 
dieser denkwärdige Tag durch die begläckende Anwesenheit 
Ener Majestät, in welcher jeder Salzburger eine günstige 
Vorbedeutung für die Zukunft des großen Werkes erblickt. 
Aller Herzen sind erfüllt von innigster Dankbarkeit für Eure 
Majestät, wissen wir doch alle, daß nur das gnädige Wohl- 
wollen, das Eure Majestät schon dem Balhnprojekt angedeihen 
ließen, die Ausführung desselben möglich machte. Möge es der 
Alimächtige Eurer Majestät lohnen; wir Menschen können nur 
dadurch danken, dad wir die Gefühle unverbriüchlicher Trene 
und Anhiogliehkeit an Eure Majestät und das allerhüchste 
Kalserbaus bewahren und unseren Kindern und Kindeskindern 
als das tenerste Vermächtnis vererben werden. In den Herzen 
aller Salzburger, welchen das Glück beschieden ist, den 
heutigen Tag zu erleben, regt sich nur der eine Wunsch : 
Gott erhalte, Gott beschütze unsern Kaiser !* 

Auf die Ansprache des Landeshauptmannes antwortete 
der Kaiser: 

„Die Eröffnung der ersten Teilstrecke der neuen 
Tauernbahn bietet mir den frendigen Anlaß, wieder einige 
Stunden in meinem geliebten Herzogtum Salzburg verweilen 
zu können, 

Ich hoffe zuversichtlich, daß die neue Bahn, deren 
Vollendung eben so sehr der Kunst ihrer Erbaner wie der 
Opferwilligkeit der Volksvertretang zur Ehre gereicht, die 
berechtigten Erwartungen, welche sich allenthalben an sie 
knüpfen, erfüllen werde. 

Indem ich Ihnen, Herr Landeshauptmann, für die Ver- 
sicherung unverbrüchlicher Treue und Auhänglichkeit an mich 
und mein Haus herzlichst danke, entbiete ich dem Lande 
meinen kaiserlichen Gruß nnd versichere dasselbe meiner 
unveränderten Liebe und Fürsorge,“ 

Nun wurde eine große Anzahl offizieller Persönlich- 
keiten vorgestellt, worauf Kardinal-Fürsterzbischof Dr. Katsch- 
thaler die Weile der neuen Bahn vornahm und ebenfalls 
an den Kaiser eine kurze Ansprache richtete, worin er die 
Bedentung der heiligen Handlang hervorhob, den Segen des 
Allmächtigen für das neugeschalfene Werk herabflehte und mit 
Segenswilnschen für eine lange, glückliche Regierung des 
Monarchen schloß, Abermals wurden zahlreiche Persönlich- 
keiten Sr. Majestät vorgestellt und darauf die Fahrt nach 
Gastein angetreten, welche leider durch den auf den Bergen 
liegenden Nebel beeinträchtigt wurde. 

In allen Stationen fanden Empfänge statt. In Gastein 
fand im Hotel Straubinger die Hoftafel statt, an der 
zahlreiche hervorragende Persönlichkeiten teilnahmen, 

Se, Majestät besichtigte hierauf mehrere Objekte 
Gastein und trat sodann die Rücktahrt nach Wien an. 

Damit ist eiu Werk dem Verkehre übergeben worden, 
das berufen ist, im wirtschaftlichen und verkehrstechuischen 
Leben (sterreiche eine hervorragende Rolle zu spielen, 


in 
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Personaluachrichten, Sr. Majestät hat den Über- 
Inspektor der k. k. Staatsbahnen, Karl Stelzer zum Staats- 
bahndirektor-Stellvertreter mit dem Titel eines Regierungsrates 
bei der k. k. Staatebahn-Direktion Lemberg ernannt. 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Juli 1905. Im genannten Monate sind auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 3 Entgleisungen auf freier Bahn (bie- 
von 2 bei personenführenden Zügen), 7 Entgleisungen in 
Stationen und Haltestellen (hievon 3 bei personenführenden 
Zügen), I Zusammenstoß auf freier Balın bei einem personen- 


führenden Zuge und 1 Zusammenstoß und 3 Streifungen in 


Stationen und Haltestellen bei Güterzügen vorgekommen. Eine ' 


erhebliche Verletzung von Menschen fand bei diesen Unfällen 
nicht statt. 


Der XII, Verbandstag deutscher und üöster- 
reichischer Eisenbahnbeamten-Vereine (vom 1. bis 3. Sep- 
tember in Stuttgart) stand unter dem Zeichen Friedrich 
Lists, Eingeleitet wurde er nach einer Begrüßung durch den 
Vertreter des k. Ministeriume nnd der k. Generaldirektion 
Direktor Dr, v, Österlen durch einen Vortrag über List 
von Professor Wetzel. In das reiche Lebensbild wußte der 
Kedner sehr anziehend die großen Ideen, die hochfliegenden, 
weitausschanenden Pläne des großen Patrioten, des Vaters des 
deutschen Eisenbahnwesens einzufechten, 

An diesen Vortrag schloß sich gleichsam als Fortsetzung 
ein Referat des Rechnungsrats Anders-Dresden an, über 
„Fortbildangsbestrebungen des Eisenbahnpersonals*. Er führte 
aus, daß der Verkehr sich schon riesenhaft weit über die 
Prophezeiungen und Berechnungen Lists hinaus entwickelt 
habe und daß diese Entwicklung noch nicht beendigt sei. Die 
Bewältigung des Verkehrs sei nur durch eine weitgehende 
Arbeitsteilung möglich. Diese lasse ein unglanbliches Wachsen 
der Kräfte im einzelnen zu, bringe aber für die übrigen 
Kräfte große Nachteile. Freilich lasse sich die Arbeitsteilung 
in absehbarer Zeit nicht beseitigen, sondern sie werde noch 
weiter um sich greifen. Der einzelne solle die üblen Wir- 
kungen der Arbeitsteilung überwinden, durch Arbeit, durch 
Erweiterung und Vertiefung seines Denkvormögens, seiner 
Geistesgaben und seiner Bildung. Die Vereine fürdern heute 
schon diese Bestrebungen, aber es sei noch nicht alles getan, 
Wie andere Berufsstäinde ihren Angehörigen Gelegenheit 
geben, durch Fortbildungskurse ihre Keuntnisse aufzufrischen, 
zu erweitern und zu vertiefen, so sollte auch für das Eisen- 
bahnpersonal ähnliches geschaffen werden, Etwa 40 bis 50 
Teilnehmer sollten sich etwa im Monat Februar auf ungefähr 
drei Wochen zusammenfinden zur Anhörung von 60 bis 70 Vor- 
lesungen aus dem Eisenbuhnfuchgeblet und allgemeiner, nament- 
lich volkswirtschaftlicher Art, sowie zum Besuch verschiedener 
Balınhöfe, Werkstätten etc. auch von Sammlungen für Kunst 
und Wissenschaft. Der Antrag, welcher einstimmige begeisterte 
Annahme fand, lautet: 


Der XII, Verbandstag deutscher und üsterreichischer 
Eisenbahnbeamtenvereine wolle beschließen : 
I. Um 
a) der Allgemeinheit in der rechten Weise zu dienen, 
b) die Achtang für den Eisenbahnbeamtenstand und das 
Vertrauen zu diesem zu festigen und za erhöhen, und 
«) den einzelnen Beamten und Bediensteten der Eisen- 
bahnen vor den ungünstigen Wirkungen fortgesetzter 
Arbeitsteilung tunlichst zu bewahren, um deren 
geistiges Leben rege zu erhalten, die Ausbildung und 
Vervollkommnnng ihrer Fähigkeiten za fördern und 
ihre Berufsfreudigkeit zu steigern 
erachtet der Verbandstag die Einrichtung von Fortbildungs- 
kursen für notwendig. Solauge solehe nicht von berufener 
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Seite veranstaltet werden, will sie der Verband selbst zu- 

nächst versuchsweise auf drei Jahre einrichten, Der Verbands- 

tag bewilligt zu diesem Zwecke einen Betrag von jährlich 

Mk. 4000, und zwar Mk. 2500 aus Mitteln des Zeitungs- 

kontos und Mk, 1500 aus allgsmeinen Verbandsmitteln. Die 

Ausführang wird dem Preßausschuß des Vereines der sächsi- 

schen Staatseisenbahnbeamten übertragen, 

il. Die Einzelvereine des Verbandes werden ersucht, 
den Teilnehmern an den Fortbildungskursen, die darum nach- 
suchen, angemessene Beihilfen zu den Unterhaltskosten im 
fremden Orte auf die Dauer von drei Wochen ans Vereins- 
mitteln zu bewilligen, und es werden 

Ill. die Einzelvereine ersucht, ihren vorgesetzten Be- 
hörden die Bitte um Unterstützung des Unternehmens zu 
! unterbreiten, dahingebend, daß den Teilnehmern außer der 
| Freifahrt Urlaub auf drei Wochen im Februar ohne Anrechnung 
anf den jährlichen üblichen Erholungsurlaub gewährt wird, 

Ans den Verhandlungen sei hervorgehoben der Bericht 
über den Stand der Eingaben betreftend Verbesserung des 
8 316°? St.-G.-B., der Dienst- und Ruhezeiten des Eisenbabn- 
personals und die Aufhebung des Beschwerdebuches, ferner 
eine Besprechung über die Wohnnngsfürsorge. 

Über das Petitionsunwesen berichtete Fis ch er-Dresden. 
Er glaubt durch eine gesetzlich festgelegte zeitweise Prüfung 
der Beamtengehälter und eventuell durch Erhöhung aller oder 
wenn dies nicht tanlich, wenigstens der nntersten Stufen ein 
Mittel gegen diese beträbende Erscheinung gefunden zu haben, 
Von österreichischen Beamten wurde auf die bei der Südbahn 
eingerichtete Personalkommission als Vermittlerin der Wünsche 
der Angestellten gegenüber der Verwaltung hingewiesen, 

Nachdem noch der Haushaltplan festgestellt, die Leitung 
des Verbands wieder dem sächsischen Verein übertragen und 
als Ort des nächsten Verbandstages (1907) Dresden bestimmt 
war, wurden die Beratungen geschlossen, 

Den Höhepunkt erreichte der Verbandstag mit der am 
2. September nachmittags 5 Uhr stattgehabten Feier an dem 
vom Landesverein wiürttembergischer Verkehrsbeamter ge- 
stifteten Listdenkmal. Au einem der schönsten Aussichts- 
punkte Stuttgart, in den Bopseranlagen, erhebt sich auf einem 
einfach gehaltenen Granitsockel die Monnumentalbüste Friedrich 
Lists, ein Meisterwerk des Stuttgarter Bildhauers D. Stocker, 

| gegossen bei A, Stotz. 

i Die Feier der Einweihung volizog sich in wärdigster 
Form, Die Weiberede hielt Eisenbahnsekretir Baumann- 
Stuttgart, der Vorsitzende des württembergischen Vereines, Er 
feierte List als Propheten des modernen wirtschaftlichen Lebens, 
dessen Leben in seiner rastlosen Arbeit so recht ein Vorbild 
sei des Berufes des Eisenbahndienstes. Das Denkmal soll ein 
ewiges Zeichen der Dankbarkeit der schwäbischen Eisenbahn- 
beamten und eine satete Aufiorderang zum Üpfermut für das 
Vaterland sein. Er übergab das Bild der Stadt Stattgart und 
bat, es mit der gleichen Liebe zu pflegen, mit der es errichtet 
worden sei, Der Vertreter der Stadt Stuttgart, Gemeinderat 
Dr, Rettich beglückwünschte den Laudesverein württem- 
bergischer Verkehrsbeamten dazu, dab er dem Mann im 
Zentrum des württembergischen Eisenbahnverkehrs ein Denk- 

| mal setzte, „der als erster vor allen anderen in Deutschland 

i die Bedeutung der Eisenbabnen für unser Gewerbe, Kultur 

und Wohlfahrt erkannt und in Wort und Schrift betont habe.“ 


Von der Jungfraubahn. Am 17, Juni 1. J. wurde 
der Tunnel der Jungtraubahn, der zur Station Eismeer 
führt, darchbrochen. Damit ist wieder ein Stiick des in seiner 
Gesamtheit 10 Am langen Tunnels vollendet. Der oben halb- 
kreisfürmig abgerundete Tunnel hat eine Breite von 370 m 

ı und eine Höhe von 4:3 m. Von der Station Eigerwand, so 
wird una geschrieben, wendet sich nämlich die Bahn in einer 
Kurve von 200 m Radius nach der Südseite des Berginnern 
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in einer Meereshöhe von 3161 m die am 
1. August 1905 dem Betriebe zu übergebende Station 
Eismeer. Hier herrscht der Charakter des Hochgebirges, 
der Schnee- und Eisregion in seiner ganzen überwältigenden 
Schönheit. Aus der Felsenstation gelangt wan auf einer be- 
quemen Treppe in den gewaltigen von tiefen Spalten zerriesenen 
Gletscherkessel des Grindelwald-Fiescherfirns hinab, der sich 
melırere Kilometer weit ausdehnt, bis er sich im „untern 
Eismeer* mit dem untern Grindelwaldgletscher vereinigt. Im 
Rücken der südlichen Eigerwand sehen wir das Wetterhorn, 
die Schreckhörner, die Lauteraarhörner, die Strahblegghörner, 
die beim Finsteraarjoch an das Agassizhorn der Finsteraar- 
horngruppe anschließen, das große und kleine Fiescherhorn, 
die Grindelwalddescherhörner, das Walcherhorn, das Baergli, 
das untere Mönchsjoch u. s. w., alle eis- und firnbedeckt und 
glänzend und strahlend in blendender Weiße im goldenen, 
leuchtenden Sonnenschein. — Station Eismeer ist die höchste 
Balınstation von ganz Europa und als Tunnelstation die höchste 
der ganzen Welt. Von ihr aus wird eine Weganlage zum 
Eigerjoch und Eigergipfel und eins ebensolche über das untere 
Mönchsjoch nach dem „ewigen Schneefeld“ erstellt werden, 
das wegen seiner Windstille und Spaltenlosigkeit wie geschaffen 
ist zu sommerlicher Betätigung verschiedenen Wintersports, 
wie Schlitten- und Rennwettfahren, Skllaufen u. s. w. Sieher 
ist, daß Station Eismeer, in welcher bis zur Saison 1906 
auch mehrere Fremdenzimmer erstellt sein werden, jun wenigen 
Jahren den Hauptausgangspunkt für Hochgebirgstouren im 
Jungfraugeblet (Jungfrau, Mönch, Eiger, Aletschlorn, Trug- 
berg, Fiescherhörner, Fiusteraarborn etc.) und darum auch 
ein Stapelplatz erprobter Bergführer uud kräftiger Träger 
werden wird, 

Die Entfernung zwischen den beiden Stationen Eiger- 
wand und Eismeer, d, h. die Länge des neu darchbrochenen 
Tunnels beträgt 1350 m, der Höhenunterschied 293 m, 

Betriebsergebnisse der Österreichischen Nordwest- 
bahn im Jahre 1904. Die Einnahmen des garan- 
tierten Netzes betrugen im Jahre 1904 (1903) 
K 25,990.277°44 (25,592.294°83), mithin im Berichtsjahre 
um K 407.982°61 mehr als im Vorjahre. 

Die Ausgaben (ohne Zinsen des Materialien-Vorrats- 
kontos) beliefen sich auf K 16,861.595°00 (10,314,804°75), 
sind daher um K 546.793°25 gestiegen. 

Der Nettoertragstellt sich pro 1904 (1903) demnach 
auf K 9,128.670°44 (9,267.490°08), also um K 124.217°52 
niedriger, welcher von der k. k. Staatsverwaltung zu 
decken ist. 

Die Betriebsausgaben des garantierten Netzes, 
einschließlich der mitbetriebenen Lokalbahnen, betrugen im 
Jahre 1904 K 13,318.542-54 (um K 200.681°42 ınehr als 
im Vorjahre). Die Nebenauslagen beliefensichanfK 3,543.055’46 
(um K 346.111°83 mehr als im Vorjahre). 

Die Einnahmen des Ergänzungsnetzes haben 
betragen K 16,300.351°23 (d. i. um K 590.044°75 weniger 
als im Jahre 1903), die Ausgaben K 10,372.924°73 (um 
K 1,213.676°35 mehr als im Jahre 1903). 

Der Nettoertrag stellte sich also auf K 5,927.426°50, 
ist daher gegen das Vorjahr am K 1,803.721'10 gefallen. 

Die Betriebsausgaben des Ergänzungsnetzes, ein- 
schließlich der für die mitbetriebenen Lokalbahnen, stellten 
sich im Jahre 1904 aut K 7,894.703°50 (also um K 103.100°86 
weniger als im Jahre 1403), Die Nebenausgaben betrugen 
K 2,478.220°03 idaber um K 1,316°777°21 mehr als im 
Vorjahre). 

Die Betriebslänge, zugleich Eigentumslänge des garan- 
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Figentam, llerausrabe and Verlag des Ülub 
derer, Kıseubahn-Lenintem, 





die des Ergänzungsnotzes 304383 km, die gepachtete in 
Preußen gelegene Strecke betrug 6'121 km, mithin die ge- 
samte Betriebslinge 938459 km, 

Es waren ferner am Schlusse 1904 59 Industrie- und 
Schleppbahnen im Anschluß an das garantierte Netz im 
Betriebe, 

Der Fahrpark des garantierten Netzes bestand mit 
Ende desselben Jahres aus 189 Lokomotiven, 152 Tendern, 
412 Personenwagen, 100 Gepäcks-, 3232 Güter- und Spezial- 
wagen, 33 Postwagen und 8 Schneepflügen. 

Im Stande der Fahrbetriebsmittel trat keinerlei Ver- 
änderung gegen das Vorjahr ein. 

Ebenso waren zur selben Zeit 38 an das Erglinzungs- 
netz anschließende Industrie- und Schleppbahnen im Betrieb. 

An Fahrbetriebsmitteln hatte das Ergänzungsnetz 
127 Lokomotiven, 109 Tender, 271 Personenwagen, 62 Ge- 
päcks-, 3004 Güter-, 15 Postwagen und 8 Schneepflüge, 

Es fand somit im Stande der Fahrbetriebsmittel gegen 
das Jahr 1903 eine Vermehrung um 16 Lokomotiven, 
16 Tender, 2 Gepäcks- and 93 Güterwagen statt, 

Aut demgarantierten, bezw, Ergänzungsnetze 
wurden im Jahre 1904 überhaupt 6,408.730, bezw. 2,494.049 
Personen befördert and hiefür K 6,466.561'13, bezw. 
K 2,568.730°66 eingenommen, 

Aus der Beförderung des ZBeisegepäckes wurden 
K 383.065°60, bezw. K 118.486°23 eingenonmen. 

Ebenso wurden auf dem garantierten, bezw. Er- 
gänzungsnetze im Berichtsjahre 3,961.461°3 f, bezw, 
3,903.461-6 £ Parteigüter befördert, wofür K 18,513.153°37, 
bezw. K 13,182.820°25 einkamen. 


LITERATUR. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht, Herausgegeben von 
Reg.-Rat Dr. jar. Georg Eger, XXI Band, Heft 3 und 4. 
Breslaa, J. M. Kerns Verlag. 

Die beiden vorliegenden Hefte enthalten 116 Entschei- 
dungen verschiedener Gerichte und Behörden und eine große 
Anzalıl (10) von Abhandlungen aus dem Gebiete des Eisen- 
babnrechtes. Ferner viele Bücherbesprechungen und Anzeigen, 
endlich nnter dem Titel „Gesetzgebung“ die Titel etc. aller 
in den europäischen Staaten erlassenen auf das Eisenbahn- 
wesen bezughabenden Gesetze und Verordnungen. 

Bei der Verbreitung und allgemeinen Anerkennung, deren 
sieh die Eger'sche Zeitschrift erfreut, ist jedes Wort des 
Lobes and der Empfehlung überflüssig. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Neue Beglnstigungen,*) 

D, Ber], 1. Maria-Toeresienstraße 8 (ernenert) Prima preußische 
Salonkohle in plombierten Säcken bie auf weiteres zum Preise von 
156 Heller per Sack a 50 kg, 

Dieser Preis wird nur dann in Anwendung gebracht, wenn die 
Bestellung mittels Korrespondenzkarte erfolgt, weiche mit der Clab- 
stampiglie vorsehen sind. Die Korrespondenzkarten sind im Club- 
sekretariat erhältlich. 

Schenk & Goldscheid, L Elisabethstraße 14. Prima 
prendische Salonkoble in Säcken zum Preise von K 312 per 100 kg 
frauko Haus 

Ermäßigte Karten für das Kaiserjubiliums-Stadttheater und 
Volksoper sind im Clubsekretariat wieder erhältlich, 


") Wir ersuchen vr dieser nauen, sowie von allen blaberigen Bogtinsntigungen 
bei jeder sich bietemilen Gelsgenheit febrsuch zu machen und eventuslle auf die 
Bogünstigungen Bezug habenden Wünsche und Reklamationen dem Ulubsckrstariat 


ı brietlich bekanntengetien. 


Für die Natakrion verantwortlich 
Dr. Franz Iilscher. 





Druck von It. Spiea A Co, 
Wien, V. Iiezirk, Straußeongusas Nr. 16, 


ei 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Einführung der} Winterfahroränung auf den Lokal- 
strecken der %k. k. österr, Staatsbahnen und auf der 
Wiener Stadtbahn. 

Am 1, Oktober l. J. tritt auf den Lokalstrecken der k. k. österr. 
Staatsbahnen, sowie anf der Wiener Stadtbahn ein neter Fahrplan 
in Kraft und ist hinsichtlich der einzelnen Strecken nachstehendes 
zu bemerken: 

I. Wien-Westbahnhof—Neulengbach. 

Es verkehren in jeder Richtung 23 Züge, und hievon zwischen 
Wien—Purkersdorf und zurlick je 11, 

Wien—Rekawinkl und zurück je 7 und 
Wien—Neulengbach und „ „ 5 Züge. 
Außerdem werden von der Stadtbahn über Hütteldorf-Hacking 
nach und von der Westbahn je 9 Züge geführt, und zwar von 
Hütteldorf-Hacking nach Purkersdorf und zurück je 5, 
" » Rekawinkl „ „ „2 und 
» pi » Neulengbach „ . „ 2 Züge. 
If. Wien (K. F.J.-B)—Tolln. 

Von Wien (F. J.-Bahnhof) verkehren ab 1, Oktober nach und 
von Tulln je 8 Züge. Von der Stadtbahn (Donaukanallinie) werden 
in der Winterfahrordn nach der Lokalstrecke der Kaiser Franz 
a ya und von derselben auf der Stadtbahn je 22 Züge geführt, 
und zwar: 

Heiligenstadt —Kritzendorf und zurück je 11, 

Heiligenstadt— Wördern rn A » 6 und 

Heiligenstadt— Tulln Pi . 5 Zühre. 
II. Stadtbahnverkehr. 

Auf der Oberen Wientallinie verkehren 346 





»  n Unteren - 5 270 

#*  » Mlonaukanallinie = 270 

”»  „ Gürtellinie > 286 und 
„ Vorortelinie . 0 Züge 


” 

in beiden Richtungen. 
WV. Praterstern— Meidling 8.-B-Unter-Hetzendorf 
(Wiener Verbindungsbahn) Hütteldorf-Hacking. 

In der Strecke Praterstern—Meidling 8,-B,-Unter-He:zendorf 
bis Hütteldorf-Hacking verkehren in beiden Richtungen 26 Züge, in 
der Strecke Praterstern— Unter-Hetzendorf (Wiener Verbindungsbahn) 
und Gegenrichtung gleichfalls 26 Zuge, endlich in der Strecke Prater- 
steru—Hauptzollamt 1656 Pendelzüge in beiden Richtungen mit An- 
schlüssen an die Züge der Wiental- und Donaukanallinie. 

V. Donanlände- und Donauuferbahn. 


Vom 1. Oktober angefangen verkehren von Wien-Westbahnhof 
nach Heiligenstadt und in der Gegenrichtung je 7 Züge, von Wien- 
Westbahnhof nach Unter-Hetzendorf 4, in umgekehrter Richtung 5, 
von Wien-Westbahnhof nach Klein-Schwechat und von Kaiser-Ebers- 
dorf nach Wien-Westbahnhof je ein Zug, endlich von Klein- 
Schwechat nach Heiligenstadt und zurück je ein Zug. 

Die näheren Daten sind aus den Aushängefahrplänen zu ent- 
nehmen, 


Eröffnung der Personenhaltestelle Semtsch. 

Am 10. September ]. J, wurde die zwischen den Stationen 
Triblitz und Liebshausen im Km. 18:3 der Lokalbahn Obernitz— 
Sedlitz—Tschischkowitz gelegene Ladestelle Semtsch für den Personen- 
und Gepäcksverkehr eröffnet. Die Verkebrazeiten der in dieser Halte- 
stelle Aufenthalt nehmenden Züge sind folgende: 

Richtung von Tschischkowitz: 

Gem. Zug Nr. 3651 Abfahrt 605 früh 


nn 365 = 12-01 nachm. 
3655 " 757 abends. 


n ” » 
Riehtung nach Tachischkowitz: 

Gem. Zug Nr. 3652 Abfahrt 551 früh 

3654 10-31 vorm. 
. ri 425 nachm, 

Die Fahrpreisermittlung erfolgt auf Grund der im Kilometer- 
zeiger des Gütertarifes der Lokalbahn Obernitz—Sedlitz -- Tschisch- 
kowitz enthaltenen Entfernungen. Die Fahrkartenausgabe findet im 
Zuge statt, Gepäck wird im Nachzahlungswege abgefertigt. 


» » " ” 


Aulich-hren sna ae besten! 


Höchst) Auszeichnungen auf allen beschickten Ausstellungen. 
Spezialitäten in Prüzisionsuhren. 15 | 
BRÜDER AULICH Uhr- und Chrensmetermächer = 
9 = WIEN, XV, Neubangürtel 11. 

Erzeugung elektrischer Uhren für Eisenbahnzweoke, Zeit-, Bigmal-, Wächter-, 
Kontrolle, Perzon- und Tarmuhres. Größtes Lager in Tasrben-. Pendel- uni 
Werker-Ubren. Allo Reparaturen prompt. Telephon 2442. Preisliste gratis und 
frank. Lieferanten der k, k. Staatsbeamten u. melrerer Eisenbahn-Direktionen. 


















TE an nn 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 
Elbeumschlagsverkehr mit Südwestrußland. 


Änderung der Bezeiohnung des „Lagerhauses der Firma 
J: Przeworski in Krakau‘, 


Das in den Tarifen für die obgenaunten Verbände verzeichnete 
„Lagerhaus der Firma J, Przeworski in Krakau* führt von nun an 
die ichnung „Filiale der k. k. priv. galizischen Aktien-Hypotheken- 
bank in Krakau“, 

K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn, 
als geschäftsfährende Verwaltung. 





Olltie ab L Mal 1908. . 














 * 
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Stadtbureau der k. k. österr Ötaatsbahnen in Wien, i., Waillieshgasse 15. 

bereitet Paräunien Aungube Ersiilung vun Ausäsefien, Verbast nee Fahrpäism is Tasrbeniermek, 
hetishenn sind much in allen Tabah- Tmuähem und Zeitungs Terpehiniien erhliälich. 

IMie Hachtmaitum mom Bü Atmads han 3 A Pr aiadl durch Untesskininhen der Miniieuuiliuns bessiihest: 







| E.k Österreichische (9 Btantsbahnen. 

Glltig ab 1. Jun! 1908. Sommeordienst 1905. 
Schnellzug-Verbindungen 

von Wien und Prag nach lunsbrack, Zürich, (jenf, Basel, Para (via | 


Arlberg), Mailand (via Ariberg—8t, Gotthard) und München (rin Salaburg) 
i sowie umgekehrt. ” 














' Wien Wbhf. . 






DE ren 






gKFIB.. \ 
wer a 


@ Wien Wbhf, nb Sp. + über Amstetten—Belstal—Blachofehofen. * über 





Wisterthur— St. Murgaroten, $ Vom 1. Juli bia 15. Beptamber (Kagadin-Expreb). 
( Wien Wbhf, an 7=, 

(f) Direkte Wagen I, und II. Klasse zwischen Wien— München, 
Wien— Zürleh— Basel (—Ostende) und Prag—Linz—Inzshruck; isowagen 
zwischen Wien— Innshbrack und Basel—Langres, zurück Paris— ; Schlaf- 
wagen swischu Wörgl-Zürich 

(*) Direkte Wagen I. und II. Klasse zwischen (Budapsst—) Wr ien— 
Basel—Paria, III. Klasse zwischen Wien— Bachs (Kheintal); M) wagen 
zwischen Wörgl—Zürieh, zurück Zürich— Saalfelden und von Vesoul nach Paris; 
Schlafwagen |. und II, Kiaase zwischen Wien—Zürich, zuriick I. Kinsse 

Paris—Basel, I. und If, Kiaase Basel— Wien. 

() Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen Wien— Salzbu 
Basel über Buchs (Rheintal), surlick Zürieh— Salzburg Wien über St. Mar- 
grrothen, Salsburg—Übar über Buchs (Rheintal), ILL, zwischen Wien— 
Feldkirek (Lindau); Schlafwagen zwischen Wien—Salaburg (Bad 
Rrirhenhall), Speisewagen zwischen Saizburg— Lindau. 























weiaranB LAU & C9: 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 

liefert ; 
Präzisions-Werkzeuge Dar inne en ER: | 
velzenbohrer. Spiralbohrer, Werkseng-Schlorfmaschiaen. Me und entrol!- 
Kaliber, Präsmaschinen. 4 


Stefan v. Götz & Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
xX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co., Steinbrucherstr. 
—n 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzenge und Gebranehsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung®- 
und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber et, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 








iu 
# 
























„AB C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 4b0 








Aktien-Gesellscat München u. Linz. 
SNDDDDNNER . 


Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 
jeder Bauart und für 
jeden Batriebszweck 
für Adhäsions- oder 
















Zahnradhetrieb, 3 N h 
Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
‘ 


Ei) 


General-Bopräsentans für Örterrwich: 






















Die Allgemeine Cautionsbank grwährt an Einsenbahnbeamt“ Darlehen gegen Gehaltsvor- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw. 1. Die Bank fordert an Darlehenseinsen 
pro aumo 6,9,; selbstredend immer von der vorbleibenden BRestschuld. 2. Der Darlebenawarber bar sich 
hinsichtlich seines Gesundbeitarustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen. Die übliche tsure 
Lebensrersicherung wird jedoch sicht verlangt. Für den Fall des Ablebens des arlohemswerbers erlischt 
die restierende Schuld, 
der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Schadandackungsentgalt, dessen Ilöhe sich nach 
dem Alter des Darlehenswerbars richtet, immer nur von der verbleibenden Kestachald zu bezahlen. 3 Die 
übliche Stellung der Bärgen kann green einn einmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben, 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft Sram. sr Bene Be se a ee Ran "5 


Barauslagen und 1 Persent Bankprorision in Abrechnung gehracht 
Zu weiteren Informationen Ist die Bank jederzeit bereit nnd stehen Antragsformalare sur Ver- 
b19 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u k Hoflioferanten 


Filialen:  Yulgl. Langegasse Nr. 1 1 @raben, Palals Bgultable 
Czermowitz, Fran, u Zautrale. WIEN Stadı-Niederlage- 


Jonhplat + Uniformen, Uniformsorten, feine 


lansbrunk, Burg 
graben 31. Herren-Garderobe, Sportkleider. 


Preisliste samt Zahlangsbedinguisse franko 48 







mberg, 
Walöwalletio. 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CS. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Bpsclalmaserial nach amerikanischum Bystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kieinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


Cement-, Gips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für_Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


452 


Siemens & halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telsgraphie, Telephonie, Peuermelder, Wasserstands- 
Fr se Medinstrumente, Wassormesser, Hinenzlinder, “a 
Signalapparate, Röntgen-Einriehtungen, Elementenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenthleikabel für Stark- und Scehwachstrem, Tele 
graphen- und Telephonzwecke, Gummibleikabal, leitungs- 
material für Installationszwecke etc, 

























so daß den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt bleibt. Par diesen seitens 














WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fogung 
- Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Poxsonyl, Wien, IX, Hörlgasse 5. 
Eigentum, Herausgabe und Veriag des Cab — Für die Redaktion verantwortlich Druck von R. Spies & Co. 
österrr. Eisenbabhnbeamten. Dr. Franz Hilscher. Wien, V. Bezirk, Stranbengasse Nr. 16, 


Pr 


Österreichische 


Eisenbahn Zeitung: 


Hedektion, und, Admleistration ı ORGAN 
des 


Telepbon Nr. 35% 
Postsparkamssen-Konto der Admin 


en wei Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Nr, böW,ons 


Stute werden nach dem vom Ba 
ge Erscheint von April bis September 


nn am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. 


N% 23, “ "Wien, den 9. Oktober 1905. 


— 


Abonnement iakl, Postvers 


In Österreich-Ungarn; 
Ganzjährig K 10, Halbjährig K 8 
Für das Dentsche Reich: 
Ganzjährig Mic. 19. Halbjährig Dik. 6, 
m übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Fr. 10, 
Berugustelle für den Buchhandel : 
Spielhagen & Schurich in Wien. 


Einzelne Nammara % Haller 
Offene Harlamationen portofrei. 


XXVII, Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigem Zusatz angerührt, int b08 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt sinen geruchlosen, email: 
artig harten, glatten 

waschbaren, wetierfesten und feuersicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

welcher rasch tsockunt, mibst nach Jahren nicht abfärbe 

und gegen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich ist 

Der Anstrich hal und bewährt sich auf jedem festen 


Untergrund, auf Kalk-, Glpse- nnd Zementrerputz, anf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bisch etc, 


ml Anstrich stellt sich auf kaum &h. In allen Farben 
erhältlich 


Prospekte, Huster u. Preise auf Verlangen franko u, gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agenter: Wien, IX/l Liechienstelnstraße 17—L 


BETLTETSOTEZSTIELTBRABEITETE 
Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, @asmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fenerzefährlich! Nicht zesundheitsschidlieh! 
a, 


Ermöglicht leichte Loslösung des Kossoisteines, verhindert 
abaolat die Darchrostung, Korrosion der Kosselbleche und 
schüist bereits korrodierte Stellen vor weiterem Schaden 


Feinste Referenzen! —— 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, I11/s, 











BAHNBEDARFm.b.H. 
"HAMBURGIO: 


Speciaurär: FREU ND'> 
EISENBAHN »- FAHRRÄDER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION: 


JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
"DRAISINEN« 


PUR EISENBAHN CONTROLLE u. JNSPELTIONSOLENST 


BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 

KLEINE MOTOR-PERSONEN- 

WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN, 


TeLeoör-Aor.: BAHMNBEDARF. 


c0DE5: ABC IV u WED, LIEBERS Code 


GESELLSCHAFT FÜR KU 2 777} 





L,eopolder «Sohn 
Wien 
In ka 52, 


v 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssigenale und Bahn- 
wlichterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für stildtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


= 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einriehtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlige kostenfrei 


ausgearbeitet. 


AIDDD 


Tirma gogründst 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, L, Riemergansse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 








kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Erste österr. mech. Ww WIEN 
« « Putzwollefabrik RU DOLF LÖ I il. Engerthstraße 173—175. 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Patzwolle vor zehn Jahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm, Telephon 15.147. 





IL Den Mitgliedern F- Club Gsterelchiseher Eisenbahnbeamten a: 


und technische Zeichnungen 


in tadelloser Ausführung liefert die 


Pläne Erste technisch-artistische Anstalt = =» 


Franz Hierhammer 
(Christ. Höllers Nachfolger) 


WIEN, va Wienstraße 45. 
Trifailer Kohlenwerks- = 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben- und er BECK, „ROLLER & Co. 
Ölfarbenmüblen «= ” . 


I. Schellinggasse 16. 
H Baiersdorf & Biach 
Ü ho en ahri Fabrik: XI. Kaiser-Ebersdorf, Zinnergame 
Nr. 6, Telephon Simmering 46. 448 
GE Kuren: 1. Kolowratring 9, Telephon 1364. 
Fr Krizi Blekirotschnlache Fabrik, Karolinenthal, 
N Krmeugt Glelohstrom- u, 


x.x. ir. Wochselseitige Brandsohaden- 
uam Versioherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1836, == Wien, 1. Wollzeile 39. 
Die Anstals versichert: a) (inbände samt deren Zubehör, 
b 


Kegründet 1868, Telephon 7981. 


+86 





Wechselstrom-Gensratoren u, Motoren m. höchst. stungsfaktor 





Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 466 


W.Schwaab $ Lomp. 


Telephon 6128. Wien, L Opernring 21 
Privilegien-Inhaber für Offzierskrawatten, Sporen, 


== bestens empfohlene Firmen: | 


Gegründet 1836, für Bahnbeamte 


Uniformen w. «SOrIEN una niener =» 


empfiehlt eu billigsten Preisen 
Neu! Pluvius-Sommerkappe, s> Gramm 


reset. JOSEF  ZIMDIBT 


waschbar aratis und franko. WIEN, Vil'2 Burggasse 3). 


Erstklassige Maschinen- u. Werkzeuge insezzaiune Luftdruck- 
Schmiedehammer u, andere Schmiedemaschinen "Fehmietenächen 
für Lahemeliven und Wenueuin An d. Schünmann, Prag ll. 


nägel, Schrauben, Muttern, Nieten ee ur 
JOSEF SCHAT Grarior- u. mschan. Anstalt. Kautschukstampiglien- Erseugung.| 
WIEN, XVIL3, Rötzergnase 44. 479 
Speziallst für rn mit Kom uren, Normalräderstempel, Nummera- | 
aron, Amissiegels, Btahlpunzen, Brennstampeln. 


Lieferand der k. k. üslerr. Stantsbahmen ale. ——— 


Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt f 1 Volcgarenstraß 3 | 


Vermietung von Bpezialwagen aller Art, Kasten Lowrys, Heis- und 

Kühlwagen, Zisternenwagen, Speaislwszen © Die ae eto., Projek- 

terung, Bas und Finanzierung von Lokal- und Schleppbahnen, Brrich von 
rroira (Tanks) und Hohrleftungen | ipipo lines) für Petroleum, #48 


Königsstr. 131, Telephon 1385. Filiale: Wiem, VIl/2 Lindengnsas 84, Talephon 1805. Baut Zentralstationen 
q für elektr. Beleuchtung, ale Side. Vollbahnen (nach eigmem ermad mit Oberleitung od. Stromauführung im Kiruza Krahabe 
Lei 


bertragung für Fabriken etc. 
‚, Bogenlampen «ig. Pat, Moß-, Kontroll. u. Blockapp. #to. Big. Lusterfab, 461 





Glafer-Diamanten 


in ben eenten 


. av 
Felix Blazicek 
Wien, V. Straußengasse 17. 
FABRIK 


616 für 
Eisenbahnausrüstungs- 
Gegenstände 
Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
Fisen und imprägniertem Holz. 


Grabieren auf ist m } 
Litbograpben 


Sofihliffrer Diamanıın 


& Spttunfebchen vum 
nftieren u. Ggalifieren 
von ® . 
Borselan- u Sartaußr 
aen a f. w. liefert 
ie Firma 1819 


KFulhner 60. 


wien, 9. Beirt 
Porpllangaffe 18, II. 2 
Breisl.a. Berlang. gratis u. franto. * 


Feuerfeste Kassen, Billetten- 
kästen, Plombierzangen, De- 
coupierzangen, Oberbauwerk- | 
zeuge etc. 
Listerant der k. k österr, Staatsbahnen, 
der meisten Isterr Privratbabnen. 


Bee 


Preiskurante gratis und franko. 


Patent 
Hatschek 


Eternit-Schiefer 


(ges. gesch, Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Feuer- und sturmsicher, 
wetterfest und reparatur- 


los, leicht, vornehm und 
billig. 


Fabriken: 
Vöcklabruck, Ob.-Öst. 
Nyerges-Ujfalu, Ungarn. 


« Eternitwerke Ludwig Hatschek = 


Vöcklabruck, Ob.-Öst. 


Weitgehendste 
Garantien! 


Erstklassige Referenzen. # 
oO 0 
Verlangen Sie Muster und 
Prospekt. 


Niederlagen: 


Wien, IX. Berggasse 11. 


Budapest, Anudrassystraße 33, 
sit 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 





das 
_Glub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





. Ne: 67 


Wien, den 9. Oktober 1905. 


 XXVIIL Jahrgang. 














INHALT: Einladung. Zur Zeilfrage, Von Ig. Schillerwein (Schluß). Vollstreekbarkeit eines Urteils II. Iustanz pendente revisione. 
Die Betriebsunfälle anf den vollapurigen dentschen Eisenbahnen in den Jahren 1898 bis 1908. — Chronik: Personalnachricht. 


Gesangverein Österreichischer Eisenbahnbeamten. Betriebsergebnisse der priv. Österr.-ungar. 


Sıaats-Eisenbahn- Gesells« haft im 


Jahre 1904. Club-Nachrichten: Veränderungen im Mitgliederstande im Monate September 1905. Ankündigung ermäßigter 
Preise für das Kaiserjubiläums-Stadttheater und Volksoper. Aufgehobene Begiinstigung. 


— 


Einladung. 


Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- 











Zur Zollfrage. 
Von Ig. Schillerwein. 
(Sehlnt.) 
Die bedeutend größere Ansdehnung der einzelnen 


‘ Klassen und des ganzen Entwurfes überhaupt, gegenüber 


baltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr | 


schwache und seit Jahren kontinuierlich jm Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Cinb stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 


dem bestehenden Gesetze ist nur eine Folge der ausge- 
dehnteren Spezialisierung, die augenscheinlich dem deut- 
schen Tarife nachgeahmt wurde, um bei den in Aussicht 
genommenen Vertragsabschlusse mit einem gleichwertigen 
Substrate zu erscheinen und allen Schwierigkeiten ent- 
gegentreten zu können. Durch die Vermehrung der Klassen, 
Nummern und Unterabteilungen ist aber das System des 
Tarifes nicht geändert, sondern seine innere Einrichtung 


' nar erweitert worden. 


‚ wurf, u. zw. 


Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die : 


geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung : 


ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke 


des Club widmen und durch rege Beteiligung an der | 


Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club | 


und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Aufforderung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des gefertigten Komitees oder im Ülubsekretariate an- 
melden zu wollen. 


Das Vortrags-Komitee. 


Der neue deutsche Zolltarif zergliedert übrigens die 
Waren noch mehr als der Österreichisch-ungarische Ent- 
sind die Waren dort in 18 Abschnitte und 
gar in 946 Posten eingeteilt. 

Diese parallel laufenden Kinrichtungen sind nicht 
nur in der ziemlich gleichartigen Entwicklung der Zoll- 
gesetzgebung im letztyergangenen ‚Jahrhunderte in beiden 
Ländern, sondern in den ungemein zahlreichen und innigen 
Handels- und Verkehrsverbindungen und in dem Umstande 


ı begründet, daß auch die ähnliche Entwicklung der In- 
‘ dustrie in beiden Ländern durch zweckentsprechende 
' Schutzzölle seit länger als einem halben Jahrhundert ge- 


' fördert worden ist. 


Das Schutzzollsystem setzt aber bei 
den weniger konkurrenzfähigen inländischen Erzeugnissen 
in berücksichtigenswerten Fällen die Anwendung beson- 
derer Zölle oft nur für einzelne Artikel einer Waren- 


| gattung voraus, wodurch entweder der höhere Wert oder 


die Güte des ausländischen Konkurrenzerzeugnisses aus- 
geglichen werden kann, was notwendigerweise die spezielle 
Aufführung einer größeren Zahl von Industrieerzeugnissen 
und deren Belegung mit besonderen und angemessenen 
Zollsätzen bedingt. Diesem Umstande, daun den zahl- 
reichen Anmerkungen bei den einzelnen Klassen verdankt 
der neue Tarifentwurf seinen bedeutend größeren Umfang 
als das in Wirksamkeit befindliche Tarifgesetz. Es besteht 
aber auch kein Zweifel, daß durch diese ausgedehnte 


— 2158 — 


Gliederung des Tarifes und die unzähligen Abstufungen 
innerhalb der einzelnen Warengattungen und der Zoll- 
sätze, sowohl bei der Abtfassung der Warenerklärung durch 
den Zollpflichtigen, als auch bei der zollamtlichen Revi- 
sion, bei der Berechnung der Gebühren u. dgl. auch weit 
größere Arbeitsansprüche als bisher an die Zollbeamten 
gestellt werden. Die dadurch hervorgerufenen. Ver- 
zögerungen können namentlich in der ersten Zeit der 
Yinführung des Tarifes sogar auf die Zollabfertigung und 
damit auch auf einen zeitgemäßen Verkehr überhaupt 
hemmend zurückwirken, wenn nicht durch entsprechende 
Vermehrung des Zollpersonales rechtzeitige Abhilfe ge- 
schaffen, aber auch durch ein der Gliederung des Tarifes 
entsprechend abgefaßtes amtliches alphabetisches Waren- 
verzeichnis abgeholfen wird. 

Abgesehen übrigens von der größeren Waren-Detail- 
lierung in den einzelnen Klassen wurde der Tarifentwurf, 
wie schon eingangs erwähnt, im ganzen auf den gleichen 
Grundlagen des in Wirksamkeit stehenden Tarifes auf- 
gebaut und die alte Systematik auch im Entwurfe bei- 
behalten. 

Für die Beibehaltung des geltenden Systems hat 
wohl auch der in der Regierungsvorlage betonte Umstand 
gesprochen, daß sich dasselbe in Österreich-Ungarn schon 
seit mehr als 20 Jahren nicht bloß in der Zoll- und 
Handelswelt eingelebt hat, sondern daß dieses Tarif- 
system in bezug anf seine zolltechnische Anwendung, bei 
allen Fortschritten der Technik und Industrie sich auch 
sehrgut bewährt und besonders akkommodationsfähiggezeigt 
hat. Gewiß waren auch ursprünglich die ungarische Re- 
gierung und ihre Fachmänner mit der Aufstellung des 
alten Tarifsystems umsomehr einverstanden, als ein Blick 
in den Entwurf uns überzeugt, daß den ungarländischen 
Agrariern und Industriellen in den Zollansätzen volle 
Rechnung getragen worden ist. Von nicht geringem Ein- 
flusse auf die Beibehaltung des bestehenden Tarifsystems 
dürfte neben der Anpassungsfähigkeit wohl auch die auf 
Grund desselben seit mehr als einem Dezennium, also 
über die Dauer der bestehenden Zoll- und Handelsver- 
träge amtlich geführte Handelsstatistik über den aus- 
wärtigen Handel Österreich-Ungarns gewesen sein. 

Die begründeten, weil mit dem Zollverfahren eng 
verflochtenen Daten dieser Statistik waren nicht nur für 
die Aufstellung des autonomen Zolltarifes, sondern auch 
für den Abschluß der Zoll- und Handelsyerträge von aus- 
schlaggebender Wichtigkeit. 

Wie oben angedeutet, sind gleich wie bei «dem in 
Wirksamkeit befindlichen Zolltarife, auch im nenen Ent- 
wurfe die Waren in Klassen je nach ihrer Abstammung 
aus einem der drei Reiche der Natur oder mit Rücksicht 
auf die Art ihrer Erzengung oder Verwendung in ein 
System gebracht und es enthalten sohin die Klassen ] 


in VII nur Gegenstände des Pflanzenreiches, wie: 
Kolonialwaren, Gewürze, Sildfrüchte, Zucker, Tabak, 
Getreide, Obst, Gemüse, Pilanzen und Pflanzenteile, 


während die Klassen VIIl, IX und X nur Aufstellungen 


aus dem Tierreiche zeigen, wie: Schlacht- und Zugvieh, 
andere Tiere, dann tierische Produkte, die Klassen XI 
und XII umfassen die „Fette“ und „Öle, fette“. Erstere 
bestehen zumeist aus tierischem Fett, letztere zum größten 
Teile aus vegetabilischen Ölen. Die Klasse XIII enthält 
„Getränke“, alkoholische, künstliche, welche mit Ausnahme 
des dort aufgeführten Metbes, Speiseessigs und der Mineral- 
wässer aus Pflanzenstoffen gewonnen werden. Diesen 
ersten Teil des Tarifes schließt gewissermaßen die 
Klasse XIV der „Eßwaren“ mit frischen, größtenteils aber 
bereits zubereiteten, oder für den menschlichen Genuß 
konservierten Produkten ab, weiche von den in den vor- 
ausgehenden Klassen des Tier- und Pfianzenreiches auf- 
gestellten Rohprodukten abstammen. 

In den folgenden Klassen XV, XVI, dann XVII bis 
XX sind: Holz, Kohlen, Torf, Drechsler- und Schnitz- 
stoffe, Arznei- und Parfümeriestoffe, Farb- und Gerb- 
stoffe, Gummen und Harze aufgeführt, die zum größeren 
Teile aus dem Tier- und Pflanzenreiche, zum geringeren 
ans dem Mineralreiche stammen. 

Von der inzwischen liegenden Klasse XVII und 
der tolgenden Klasse XXT enthalten die erstere Mineralien 
und alle mineralischen Rohstoffe, während die letztere 
die rohen und raffinierten Mineralöle umfaßt. 

Sämtliche in den Klassen XV--XXI aufgeführten 
Waren sind aber in der Art ihrer Zusammenstellung und 
mit Rücksicht auf ihren Verbrauch und die weitere Ver- 
wendung zunächst als Hilfsgegenstände der Industrie zu 
bezeichnen. Die große Reilıe der sonstigen Industrie- und 
Gewerbeerzeugnisse jedoch sind in den übrigen Tarifklassen 
XXII bis LI nach Gegenständen aus gleichen Materialien 
zusammengefaßt und die Klassen öfter derart eingerichtet, 
| daß in einer Klasse zuerst die Rohstoffe aufgeführt sin, 
; denen dann die daraus verfertigien Halb- und Ganz- 
fabrikate folgen. 

Wenn nun auch im ganzen die Klassifikation und 
‚las System des in Wirksamkeit stehenden Tarifes beinahe 
unverändert in den Entwurf überging, so haben doch aus 
Gründen der richtigeren Verteilung der Waren nach ihrer 
Zugehörigkeit in andere Klassen, dann wegen grundsätz- 
licher Änderung der systematischen Einrichtung, der aus 
verschiedenen Stoffen zusammengesetzten Waren (siehe 
Artikel VI des Einführungs-Gesetzes), infolgedessen die 
sogenannten Kurzwaren aus dem Tarife ausgeschieden 
und deren Verteilung in andere Warenklassen erfolgen 
mußte, immerhin zahlreiche und auffällige Warenverschie- 
bungen hervorgerufen. Auch durch die Nenanfstellung der 
Klasse XLI der elektrischen Maschinen, Apparate, Instru- 
mente und Bedarfsartikel, welche bisher verschiedenen 
anderen Klassen zugewiesen waren, gewährt der neue 
Tarifentwurf im Innern ein systematisch geordneteres vor- 
teilhatteres Aussehen. 

Dieses Bild wird weiter noch abgerundet durch die 
| innere Ausgestaltung der Klassen nach Warengruppen 

der gleichen Gattung, wie z. B. die Klasse VII, die weiters 
zerfällt in die Abteilungen: 
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a) Obst, 

5) Gemüse, 

e) Pfanzen- und Pflanzenteile, und zwar: 

x) Sämereien, 
6) Zierblumen und Blattwerk, dann lebende Ge- 
wächse, 

dy Sonstige Pflanzen und Pflanzenteile: 

a} mit namentlicher Aufführung, 
£) Pflanzen und Pflanzenteile nicht besonders 
benannte, 

Solche Einteilungen finden sich noch innerhalb vieler 
anderer Klassen, in welchen daher die einzelnen Waren- 
grappen noch schärfer zusammengefaßt wurden und mit 
möglichster Übersichtlichkeit je nach ihrer Beschaffenheit 
oder technologischen Verschiedenheit geordnet werden 
konnten. 

Jedenfalls gewinnt durch diese Schematisierung das 
Bild einzelner Klassen erst die volle Klarheit und Prä- 
zision. 

Bei diesem systematischen Aufbau der einzelnen 
Klassen und sohin des ganzen Tarifes macht derselbe 
nicht bloß den Eindruck, sondern er ist tatsächlich ein 
auf wissenschaftlicher Grundlage entstandenes Werk, 
welches allen Anforderungen der Landeskultur, der Indu- 
strie, des Handels und Verkehres vollauf entspricht. Der 
österreichische Zolltarif kann sich daher mit Bezug auf 
die demselben zugrunde liegende Systematik, trotz der 
ihm anhaftenden Mängel, mit jedem Zolltarif anderer 
Staaten messen, 

Wir können nicht umhin, hier den Ausspruch 
Dr. Kolischers, eines in Zollangelegenheiten sehr ver- 
sierten österreichischen Abgeordneten zu zitieren: „Unser 
Zolltarif ist in der europäischen Literatur als ein Meister- 
werk der technischen Konstruktion anerkannt. Seine 
Achillesverse aber sind die Eisenzölle, welche glücklicher- 
weise nicht gebunden sind.*® 

Bei der inneren Einrichtung des Zolltarifes 
ist vor anderem ein Hauptaugenmerk auf den Ver- 
zollungsmaßstab und die Tarasätze zu richten. 
Bezüglich der letzteren sind keine wesentlicheren Ände- 
rungen zu erwarten, da die Sätze im alten Taranormativ 
auf Grund vieljähriger Erfahrungen aufgestellt worden 
sind und weil überdies in den verschiedenen altgewohnten 
Verpackungsarten in den letzten Jahren eine wesentliche 
Änderung nicht eingetreten ist; dagegen sind beim Ver- 
zollungsmaßstab, worunter jene Mengeneinheit ver- 
standen wird, für welche die Zollsätze aufgestellt sind, 
einige Änderungen zu verzeichnen. 

Neben den im bestehenden Tarif aufgeführten Ver- 
zollungsmaßstäben, d. i. 100 kg, 1 Stück und die Tonne 


kommen nämlich im neuen Zolltarifentwurfe noch bei den | 


hochbelegten Edelmetallen und den Waren daraus, dann 


bei chirurgischen, mathematischen und optischen Instru- 
' und zeigen daher dem in Wirksamkeit befindlichen alten 


menten 1 Ag und bei chemischen Hilfsstollen und Pro- 








Bei der größten Anzahl aller Waren aber bilden 
100 %g, bei vielen derselben jedoch insbesonders bei 
Schlaecht- und Zugvieh, bei Straßenfahrzeugen und Taschen- 
uhren die Stückzahl den Verzollungsmaßstab, während 
nur bei den hölzernen Schiffen der T.-Nr. 558 die Tonnen- 
tragfähigkeit und bei den obgenanuten Edelmetallen und 
Instrumenten 1A, bezw, der Handelswert bei chemischen 
Produkten als Verzollungswalßstab zugrunde liegt. 

Es ist selbstverständlich, daß bei der Beurteilung 
jedes Zolltarifes das Hauptinteresse sich den für die Ver- 
zollungseinheiten aufgestellten Zollsätzen zu- 
wendet und so finden wir dann bei Vergleichung dieser 
Ansätze mit dem statistischen Ergebnisse unserer Waren- 
Ein- und Ausfuhr, neben der Tendenz des Schutzes der 
inländischen Produktion, sowohl in agrarischer wie in 
industrieller Richtung auch die Tendenz eines günstigen 
finanzwirtschaftlichen Ergebnisses vertreten. Daß diese 
Tendenzen beim Tarifentwurf nicht gerade schroff in die 
Augen fallen, hat wohl seinen Grund darin, daß die Zoll- 
ansätze das Kompromißprodukt langer Verhandlungen mit 
Ungarn waren, was namentlich auf die Zollsätze für die 
österreichischen Industrieartikel einen, sagen wir mäßigen- 
den Einflub übte, wogegen dieser Einfluß durch die Er- 
höhumg der Agrarzölle zugunsten Ungarns sich augenfällig 
bemerkbar macht. 


Bei der wirtschaftlichen Strömung und Gegen- 
strömung in Österreich-Ungarn mußten also bei der Auf- 
stellung der Zollsätze nicht nur die agrikolen, sondern 
auch die industriellen Verhältnisse der beiden Staaten 
berücksichtigt werden, weil gerade hierin der wirtschaft- 
liche Ergänzungsfaktor gelegen ist. 

Diese Abschleifungen der Zollsätze müssen gleich- 
wohl, dort wo sie erkennbar sind, als eines jener Merk- 
male bezeichnet werden, welche dem künftigen österr.- 
ungar. Zolltarif auszeichnen, und ihn vor mauchem der 
fremdländischen Tarife, bei welchem das Schutzzollsystem 
zuweilen einen prohibitiven Anstrich hat, vorteilhaft 
unterscheiden. 

Betrachtet man die Zollsätze nur im allgemeinen, 
so lassen sich vier Hauptgruppen unterscheiden und zwar 
Schutzzölle, Finanzzölle, auch Differentialzölle bei der 
Einfuhr gewisser Artikel zur See, ferner die oben schon 
bei Artikel VI besprochenen Maximal- und Minimalzölle 
bei den Getreidearten. 

So sind die in den Klassen I bis II aufgestellten 
Zollsätze, welehe Kolonialwaren und Gewürze umfassen, 
ausgesprochene Finanzzölle, weil diese Gegenstände in 
großer Menge importiert und im Inland verbraucht, aber bei 
uns nicht erzeugt werden, daher für die österreichischen 
Produkte keine Konkurrenzerzeugnisse darstellen. Die 
Gegenstände dieser Klassen sind von jeher in den alten 
Yarifen mit hohen Zöllen (Finanzzöllen) belegt gewesen 


dukten, dann bei einigen Teerfarbstoflen der Wert (159%, | Tarife gegenüber nur mäßige Erhöhungen. Auch in anderen 


Handelswert) in Anwendung. 


| Klassen sind Finanzzülle bemerkbar. 
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Bei den Klassen I and II finden insbesonders auch 
die Differential-, d. ı. ermäßigten Zollsätze bei der Einfuhr 
zur See über österr.-ungar. Häfen zur Hebung des See- 
verkehrs Anwendung. An dieser Begünstigung nehmen auch 
einige Warengattungen der VIl., XIX und XX Klasse teil. 

Bei den Klassen IV Zucker und V Tabak ist eine 
Vereinfachung in der Textierung und in der zolltechni- 
schen Behandlung ersichtlich, wobei aber eine Abrundung 
der Zollsätze nach oben eingetreten ist. 

Nur bei Tabak sind die Lizenzgebühren für den 
Bezug derart erhöht worden, dat; diese Einnahmen den 
Finanzzoll vollkommen ersetzen. Aus den Ausstellungen 
der folgenden Klassen der Boden- und anderer landwirt- 
schaftlicher Erzeugnisse und jener der Viehzucht ist die 
Tendenz des Schutzes der agrarischen Produkte deutlich 
zu erkennen. Wir wollen hier nur auf die Zollerhöhung 
bei den Getreidesorten der Klasse VI, bei Obst urd Ge 
mise, bei gewissen zalılreichen Sorten von landwirtschaft- 
licben Sämereien, bei Zierblumen, lebenden Gewächsen, 
Hopfen und Hopfenmehl der Klasse VII hinweisen, wo 
bei einzelnen Artikeln die Zellansätze um 50 bis 100%), 
gesteigert worden sind. 

Ingleichen haben bei den Klassen VIL—XIV, 
Schlacht- und Zugvieh, Tiere andere, tierische Produkte, 
Fette (Speisefette), Getränke (Bier, gebrannte geistige 
Flüssigkeiten, Wein [Schaumwein]), erhebliche Zollsteige- 
rungen stattgefunden, welche namentlich bei einigen 
Schlachtviebgattungen, bei Geflügel und Wildbret, bei den 
Speisefetten, namentlich aber bei den alkoholischen Flüssig- 
keiten und den aus landwirtschaftiichen Produkten er- 
zeugten Eßwaren zuweilen das doppelte der früheren Zoll- 
ansätze erreichen. Die Agrarier können also mit dem 
Schutze, den ihnen der Taritentwurf gewähren soll, voll- 
auf zufrieden sein. 

Ähnlich wie bei den landwirtschaftlichen Erzeng- 
nissen hat sich auch bei vielen Industrieartikeln das Be- 
dürfnis nach Erhöhung des Schutzzolles fühlbar gemacht, 
was bei vielen inländischen Erzeugnissen häufig und aus- 
schließlich auf die überaus starke ausländische Konkurrenz 
zurückgeführt werden kann. 

Übrigens ist beinahe in sämtlichen Tarifsklassen ins- 
besondere aber bei den Industriearlikeln, durchwegs schon 
eine meistenteils mäßige Erhöhung der autonomen Zoll- 
sätze zu bemerken, welche aus der Umrechnung der alten 
Goldgulden in die Kronenwährung und dureh die Abrun- 
dung der Zollsätze nach aufwärts entstanden ist. 

Bei den Industriezöllen wurde gegenüber den in die 
Öffentlichkeit gedrungenen ungarischen Anforderungen 
der gewiß richtige volkswirtschaftliche Grundsatz festge- 
halten, daß die Rohprodukte, die sich im Inland entweder 
gar nicht oder nicht in zureichender Menge vorfinden, 
daher zur Herstellung von Industrie- und Gewerbeerzeug- 
nissen unbedingt aus dem Anslande bezogen werden 


müssen, entweder gänzlich zollfrei belassen, oder nur mit 








Was an dieser Stelle noch besonders ins Auge pe- 
faßt werden soll, das ist der Einfluß des neuen Zolltarits 
auf das Wirtschaftsfeld des Eisenbahnwesens. In der 
Klasse XLII des Entwurfes sind ausschließlich nur Land- 
und Wasserfahrzeuge aufgenommen und in drei Abteilungen 
u. zw, Straßenfahrzeuge, Fahrzeuge für Eisenbahnen 
und Straßenbahnen, dann Schiffe geschieden. Abgesehen 
von der besseren Gliederung der Abteilung der Fahrzeuge 
für Eisenbahnen sind keine wesentlichen Zollerhöhungen 
bei diesen Positionen eingetreten, was wohl seinen Grund 
darin haben dürfte, daß höhere Eisenzölle für den inlän- 
dischen Konsum schädlich gewirkt hätten, und daß der 
Bedarf zum größeren Teile ohnehin von den inländischen 
Werkstätten gedeckt wirt. 

In neuerer Zeit. werden auch die früher namentlich 
von der Firma Krupp in Essen bezogenen Gußstahl- 
Tyres, dann die in einigen Eisenbahnunternehmungen in 
größerer Menge aus dem Auslande eingeführten Eisenbahn- 
achsen und Eisenbahnfahrzeugfedern in den inländischen 
Fabriken erzeugt, wie denn auch noch viele andere Eisen- 
balnfahrbestandteile als Brems- und Hemmschuhe, Wagen- 
schieber, Radvorleger, Eisenbalın-Dreiräder, Schienen, 
Rücker, Eisenbahnschwellen, elektrische Eisenbahn-Siche- 
rungsapparate u. dgl. mit Rücksicht auf die hohen Eisen- 
zölle nur in seltenen und unabweisbaren Fällen aus dem 
Auslande bezogen werden müssen. 

Ebenso ist die Einfuhr der in der Klasse XL bei 
den Maschinen eingereihten Lokomotiven und Tender wohl 
aus den gleichen Gründen nicht sehr erheblich, Hier ist der 
Einfuhrszoll aber von 17 auf 29 Kronen per 100 kg erhöht 
worden. Wie im bestehenden Tarif die Eisenbahnfahr- 
bestandteile namentlich in die Klasse der Eisenwaren ein- 
gereiht sind, so ist das auch beim neuen Tarifentwurf, 
jedoch mit dem Unterschied geschehen, daß der größere 
Teil der Fahrbestandteile nicht in die allgemeinen Po- 
sitionen der Eisenwaren eingereiht, sondern detailliert 
nach der technischen Bezeichnung in besonderen Nummern 
und Unterabteilungen dieser Klasse tarifiert wird. 

Diese Einteilung macht jedenfalls die Klasse der 
Eisenwaren übersichtlicher und die Verfassung der Waren- 
erklärung einfacher und für den Eisenbahner wohl auch 
sicherer. Wir greifen diesfalla aus der großen Reihe der 
Fahrbestandteile die Nr. 446 Schienen, Nr. 447 Schienen- 
befestigungsmittel: Laschen, Keile, Schienennägel, Unter- 
lagsplatten, Eisenbahnschwellen ete. ete., Nr. 448 Eisenbahn- 
achsen, Radreifen (Tyres) ete. etc, Nr, 450 Ausweichvor- 
richtungen, Krenzungsstücke, Wechsel, Bremsvorrichtungen, 
Puffer u. s. w. heraus, um zu zeigen, wie auch bei diesen 
Gegenständen eine detaillierte Gliederung gegenüber dem 
noch in Wirksamkeit stehenden Tarif angewendet worden ist. 

Im allgemeinen haben die schon jetzt hoben Eisen- 
zölle im nenen Zolltarif keine besondere Erhöhung er- 
fahren, gleichwohl ist bei den oben angeführten Nummern 
insoweit eine Erhöhung des Zolles eingetreten, als die 


ganz mäßigen Zöllen belegt wurden. Derselbe Grundsatz | dort aufgeführten Gegenstände im alten Tarife unter ver- 


tand auch bei zahlreichen Halbfabrikaten Anwendung, 


schiedenen Zollsätzen je nach ihrer Perfektionierung und 
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Bearbeitung eingereiht sind, im Entwurfe aber nach dem 
technischen Zweck, dem sie entsprechen sollen, kummuliert 
und mit Durchschnittszöllen belegt worden sind. 

Bei einer allgemeinen Prüfung des neuen Zolltarifes 
über seine innere Einrichtung und die aufgestellten Zoll- 
sätze wird man sich der Wahrnehmung nicht verschließen 
können, daß darin sowohl den agrarischen Bedürfnissen, 
als auch den technischen Fortschritten und allen Neuerungen 
auf industriellem Gebiete Rechnung zu tragen gesucht wurde. 

Die hohen Zollsätze bei einzelnen agrarischen, wie 
auch bei gewissen Industrieartikeln machen allerdings zu- 
nächst den Eindruck, als ob sie für manchen dieser Ver- 
kehrsgegenstände ein Einfuhrshindernis werden könnten, 


wenn nicht die Aufstellung derselben vermuten ließe, daß 
es sich biebei doch nur um die Grundlage handeln kann, | 


auf welcher die seit einem halben Jahrhundert einge- 
schlagene Österreichische Vertragspolitik ruht, mit der, 
Montenegro ausgenommen, alle Staaten Europas ver- 
bunden sind. 

Die Möglichkeit ihrer Fortsetzung hängt aber nur 
von den wechselseitigen Zugeständnissen der vertrag- 
schließenden Staaten ab, die seitens Österreich doch wieder 
nor auf Grund des autonomen Zolltarifs gemacht werden 
können. Dieser Tarif spielte schon und spielt daher auclı 
weiter beim Abschluß der Zoll- und Handelsverträge eine 
wichtige handelspolitische Rolle, denn wie bei jedem 
Handel, so sind auch bei der Negoziierung neuer Verträge 
das Angebot und die Nachfrage für das Übereinkommen 
von der größten Wichtigkeit. 

Es steht also zu erwarten, daß die Vertragstarife 
auf einzelne Zollsätze insoweit Einfluß nehmen werden, 
als es sich nicht um fixe Finanzzölle oder um Waren 
handelt, an deren Zollsätzen aus steuerpolitischen oder 
anderen wirtschattlichen Gründen durch die Verträge 
nicht gerüttelt werden darf. 

Mit dem öserreichisch-ungarischen Zolitarifentwurfe 
ist die Kette der schutzzöllnerischen Tarife beinahe sämt- 
licher europäischer Staaten und der großen Wirtschafts- 
gebiete ziemlich abgeschlossen, und es müssen sich die 
kleineren notgedrungen — gewissermaßen automatisch an- 
schließen. 

Die schutzzöllnerische Handelspolitik trat namentlich 
in allen mitteleuropäischen Wirtschaftsgebieten schon mit 
der letztabgelaufenen Vertragsperiode scharf in den Vorder- 
grund und verlieh diesen Abmachangen in den durch sie 
gebundenen Staaten unleugbar eine gewisse Stabilität, 
welche die erste Bedingung für einen gesicherten Handels- 
verkehr ist. Die Sehutzzollpolitik ist also in den letzten 
Jahrzehnten zum vollen Durchbruch gekommen und sie 
gelangte demnach nicht bloß beim österreichisch-ungari- 
schen Tarif, sondern in den Zolltarifen aller Länder zum 
Ausdruck. 

Eine weitere Konsequenz des Schutzzollsystems tritt 
auch in dem Grundzug der Zoll- und Handelsverträge, 
d. i. in den darin ausgesprochenen Zoll-, Handels- und Ver- 
kehrsschutze zutage. 








Von den neuerrichteten Verträgen ist der von Öster- 
reich mit dem Dentschen Reiche abgeschlossene Zoll- und 
Handelsvertrag für uns von der größten Bedeutung. Dieser 
Vertrag enthält in den Grundzügen die gleichen Bestim- 
mungen wie seine Vorgänger und seine Verbindlichkeiten 
werden eigentlich nar durch einen Zusatzantrag ergänzt. 

Dieser Umstand spricht dafür, daß die allgemeinen 
Vertragspunktationen seit Jahren beiden Kontrahenten 
vollkommen entsprochen haben, so daß Änderungen nur 
bei gewissen Zollsätzen gegenseitig zuzugestehen not- 
wendig erschien und im weiteren solche Änderungen mit 


| Rücksicht auf die Anforderungen der Zeit, der Fortschritte 


der Industrie, des Handels und Verkehrs vertragsmäßig 
festgesetzt werden mußten. 

Einen zeitgemäßen neuen Zusatz enthält der letzte 
Artikel (230) des neuen Vertrages. Dieser bestimmt, wenn 
zwischen den vertragschließenden Teilen über die Aus- 
legung oder Anwendung der Vertragstarife (Anlage A 
und 3) ‚und der Zusatzbestimmungen zu diesen Tarifen 
oder tiber die Anwendung der Meistbegünstigungsklausel 
hinsichtlich der tatsächlichen Handhabung der sonst in 
Kraft befindlichen Vertragstarife eine Meinnngsverschie- 
denheit entsteht, so soll sie auf Verlangen des einen oder 
des anderen Teiles durch Schiedsspruch erledigt werden. 

Über die Dauer des Vertrages bestimmt der Zusatz- 
vertrag, daß der Handels- und Zollvertrag vom 6. De- 
zember 1891] mit den durch den Zusatzvertrag ge- 
machten Änderungen und Ergänzungen bis zum 31. De- 
zember 1917 wirksam bleiben soll. 

Jeder der vertragschließenden Teile behält sich je- 
doch das Reclıt vor, zwölf Monate vor dem 31. Dezember 
1915 den Vertrag mit der Wirkung zu kündigen, daß der- 
selbe zu diesem Termin ander Kraft tritt. 

Falls kein Teil von diesem Rechte Gebrauch macht 
und auch nicht zwölf Monate vor dem 31. Dezember 1917 
seine Absicht kundgibt, die Wirkungen dieses Vertrages 
mit diesem Tage aufhören zu lassen, soll der Vertrag 
nebst den erwähnten Änderungen und Ergänzungen über 
den 31. Dezember 1917 hinaus bis zum Ablaufe eines 
Jahres von dem Tage ab in Geltung bleiben, an welchem 
der eine oder der andere der vertragschließenden Teile 
ihn gekündigt haben wird, 

Zu dieser komplizierten Kündigungsklausel dürften 
wohl unsere unsicheren wirtschaftlichen Beziehungen zu 
Ungarn zunächst den unmittelbaren Anlaß gegeben haben 
und auf das Bestreben der Ungarn hinweisen, nach Ab- 
lauf einer zehnjährigen Bündnisfrist ein selbständiges Zoll- 
gebiet zu errichten. 

Den Vertragsbestimmungen mit den Begünstigungs- 
tarifen schließen sich dann die besonderen Grenzbegünsti- 
gungen, das Zollkartell und daß Schlußprotokoll samt dem’ 
Viehsenchenübereinkommen an 

All’ diese Zusatzbestimmangen schließen sich dann 
wieder den schon in den früheren Verträgen aufgesiellten 
Begünstigungen und Verpflichtungen an. 
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Auch hinsichtlich des Eisenbahnverkehres sind die 
in den Vertragsartikeln 15 bis inklusive 18 vom Jahre 1391 
aufgestellten beiderseitigen Verbindlichkeiten wörtlich in 
den neuen Vertrag und unter der gleichen Artikelzahl 
übergegangen und es muß wohl zugegeben werden, daß 
auch diese Verbindlichkeiten schon in dem bezogenen Ver- 
trage und bei seinen Vorgängern eingehend und klar aus- 
einandergesetzt worden sind, so daß diese Vertragsmaterie 
keiner weiteren Aufklärung bedarf. 


Vollstreckbarkeit eines Urteils II. Instanz 
pendente revisione, 

Die anfangs 1898 in Kraft getretene Zivil - Prozei- 
Ordnung enthält im $ 505, letzter Absatz, die Bestimmung, 
daß der Rerision gegen ein bestätigendes Urteil II. Instanz 
eine hemmende Wirkung nieht zukommt. Diese Bestimmung 
hat nun in der Praxis häufig zu folgender Situation geführt: 
Worde einer Klage in I, und II. Instanz stattgegeben, »0 
mußte der Beklagte, selbst wenn er die Revision an den 
Obersten Gerichtshof überreichte, dem Kläger die ibm in 
L und II. Instanz auferlegte Leistung bewirken (insbesondere 
z. B. die zugesprochene Summe zahlen); wurde nun dann 
aber seiner Revision stattgegeben, so mußte der Beklagte das 
bereits Geleistete, Gezahlte, erst wieder zurückfordern, welche 
Rückforderung in vielen Fällen überhaupt nicht oder nicht 
mehr ganz zu dem Ziele, das Geleistete zurückzubekommen, 
führte, Diese Konsequenz der erwähnten gesetzlichen Bestim- 
mung wurde nun namentlich auch in Schadenersatzprozessen und 
speziell von den Eisenbahnverwaltungen als Härte empfunden 
und führte dazu, daß seitens der österreichischen Direktoren- 
konferenz im Jahre 1903 ein Subkomitee beauftragt wurde, 
zu prüfen, wie der gegenständlichen gesetzlichen Bestimmung 
in der Praxis die vorerwähnte Härte benommen werden könnte, 
Dieses Subkomitee kam nach reiflicher Erwigung der Frage 
zu dem von der österreichischen Direktorenkonferenz akzep- 
tierten Antrage, es sei an das Justizministerium eine Kollektiv- 
eingabe mit der Bitte zu richten, dem k. k. Obersten Gerichts- 
hof zur Fällung einer Plenissimarentscheidung zu veranlassen, 
darch welche in dieser Frage eine gleichförmige Praxis au- 
gebahnt werden würde. Diese Eingabe wurde im Juli 1904 
tatsächlich eingebracht, Offenbar infolge dieser Eingabe, bezw. 
der durch dieselbe veranlaßten Intervention des Justizmini- 
steriums ist nun der in den „Juristischen Blättern“, Nr. 37 
und 38 ex 1905, mitgeteilte Plenissimarbeschluß des k. k. 
Obersten Gerichtshofes vom 23. Mai 1905, Z. 343 ex 1904, 
gefaßt worden, mit welchem die Eintragung des nachstehen- 
den Rechtssatzes in das Judikatenbuch des k, k. Obersten 
Gerichtshofes (Nr. 169) beschlossen wurde : 

nl. Behufs Sicherstellung des Erfolges einer vom 
Beklagten gegen ein bestätigendes Urteil des Berufungs- 
gerichtes, womit er zur glinzlichen oder teilweisen Leistung 
des Klagsgegenstandes verurteilt warde, eingebrachten Re- 
vision ist eine einstweilige Verfiigung zur Sicherung des 
dem Beklagten für den Fall eines günstigen Erfolges dieses 
Rechtsmittels gegen den Kläger erwachsenden Anspruches 
auf Rückstellung des judikatsmädig zu leistenden und allen- 
falla nach $ 1425 a. b. G.-B. gerichtlich erlegten Gegen- 
standes unzulässig. 

2. Dagegen ist solchenfalls pendente revisione die 
Aufschiebung der Exekution nach Maßgabe der $8 42, 48, 
44 und 45 E.-O. statthaft,* 

Durch diesen Plenissimarbeschluß ist in der in Kede 
stehenden Frage der Ausweg gefunden worden, den die Praxis 
benötigte: Wenn in Hinkunft durch ein in IT, Instanz gefülltes 
bestätigendes Urteil einem Beklagten (also z. B. in Hattpflicht- 








oder sonstigen Schadenersatzprozessen einer Eisenbahnverwal- 
tung) die Verpflichtung zu einer Leistung an den Kläger auf- 
erlegt wird, der Beklagte jedoch die Revisien an den Obersten 
Gerichtshof einbringen will, so wird er dem Kläger das Zn- 
gesprochene nicht sofort leisten müssen, der drohenden 
Exekution jedoch dadurch vorbeugen, daß er unverzüglich 
beim Prozeßgerichte den in den Außerst bemerkenswerten 
Ausführungen des bezogenen Plenissimarbeschlusses klar und 
dautlich als zulässig erklärten Eventualantrag einbringen wird, 
es möge für den Fall, daß der Forderungsberechtigte um die 
Bewilligung der Exekution auf Grund des Urteils II. Instanz 
ansuchen und diese Exekution bswilligt werden sollte, zugleich 
auch die Aufschiebung der Exekntion bewilligt werden. Dr. L. 


Die Betriebsunfälle auf den vollspurigen 
deutschen Eisenbahnen in den Jahren 1898 
his 1903. 


In der Beilage zu Nr. 22 der „Deutschen Eisenbahn- 
beamtenzeitung“, Jahrg. 1905, findet sich ein Aufsatz, der 
die Betriebsunfälle auf den vollapurigen dentschen Eisenbahnen 
in den Jahren 1898 bis 1903 -behandelt und der #0 interessant 
ist, daß wir alles Wesentliche daraus im nachfolgenden zur 
Kenntnis unserer Leser bringen. Der Verfasser bespricht die 
Unfälle beim Eisenbahnbetrieb nach ihrem eigenen Wesen, 
ihren Arten, Ursachen, Folgen ete. und knüpft daran auch 
eine kritische Untersuchung der Unfallstatistik des Reichs- 
eisenbahnamtes. Er folgert vor allen Diugen aus gewissen 
widersprachsvollen Ergebnissen dieser umfangreichen Statistik, 
daß die Aufzeichnungen und Meldungen für die Unfallstatistik 
bei den verschiedenen Eisenbahnverwaltungen nicht gleich- 
mäßig und einheitlich erfolgen und daß in bezug anf die 
Meldepflicht verschiedener Unfallsarten höchst wahrscheinlich 
verschiedene Auffassungen bestehen, 

In dem Aufsatz werden nur die vollsporigen Eisenbahnen 
betrachtet, die 93°4°/, aller Eisenbahnunfälle umfassen; 6°6°/, 
entfallen demnach auf die Schmalsparen, Innerhalb der ge- 
nannten sechs Jahre ereigneten sich im ganzen 19.254 Un- 
fälle, bei denen 5363 Menschen ums Leben kamen und 
12.105 verletzt wurden, zum weitaus größeren Teile Eisen- 
bahnbeamte und Bedienstete, Erfreulicherweise haben sich die 
Geführdangen von Jahr zn Jahr verringert (1898: 3318, 
1903: 2914). Diese berahigende Tatsache ist der stetigen 
und umfassenden Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen im 
Eisenbahnbetriebe zu danken. Die Abnahme der Unfälle 
— absolut und relativ — und ihrer Folgen rückt aber noch 
in ein weit günstigeres Licht, wenn man dabei ferner die 
bedeutende Vergrößerung des deutschen Bahnnetzes und die 
Zunahme des Verkehrs auf ihm in den Jahren 1898 bis 1903 
in Betracht ziebt. Die Bahnlängs hat in dieser Zeit um 9-5°/,, 
die Zahl der Reisenden um 25°5"/, und die Zahl der von 
ihnen zurückgelegten Kilometer um 27°8°/, zugenommen. Von 
allen 19.254 Unfällen ereigneten sich 5522 — 287%/, auf 
der freien Bahn, 13.732 == 71'3”/, im Bereiche der Stationen, 
Ähnlich wie das Schiff! anf hoher Sees sicherer ist als in der 
Nähe der Küsten und Häfen, so ist auch der Eisenbahnzug mehr 
vor Unfällen auf freier Bahn geschützt als innerhalb der Stationen. 
Das ist im Grunde natürlich uud erklärlich, da alle Kompli- 
kationen des Eisenbahnbetriebes innerhalb der Stationen liegen. 

Teilt man die Unfälle vom Standpunkte des Grades der 
Betriebsgefährdung und der Sicherheit der Reisenden in solche 
schwerer und leichter Art, so wird man Entgleisungen und 
Zusammenstöße (Zugsuntälle) als schwere Unfälle, die sonstigen 
Betriebsunfälle, welche die Sicherheit des Betriebes zu aller- 


' meist wenig oder nicht beeinträchtigen, als solche leichter 


Art anzusehen haben, Die Zahl der leichten Unfälle überwiegt 
bedeutend die der schweren, 77°50/, aller Betriebsunfälle sind 
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leichte und nur 22°5°/, entfallen auf die Entgleisungen und 
Zusammenstöße. Setzt man die Unfälle im Verhältnis zu den 
gefahrenen Wagenachskilometern, so kommt zugleich die 
Stärke des Verkehrs zum Ausdruck. Betrachtet man die Eisen- 
bahnen des Deutschen Reiches unter diesem Gesichtspankts, 
80 wird man den richtigsten zahlenmäßigen Maßstab dafiir 
finden, ob eine Bahn im Verhältnis zu ihren Schwesterbahnen 
günstig in bezug auf Unfälle dasteht oder nicht. Insgesamt 
entfielen während der Jahre 1898 bis 1903 im Deutschen 
Reiche auf 10 Millionen Wagenachskilometer 0'38 Zugsunfälle 
(Entgleisungen und Zusammenstöße). Ordnet man die einzelnen 
Bahnverwaltungen nach dieser Verhältniszahl, so ergibt sich 
folgende Reihenfolge: Württembergische St.-E.-B. (035), 
Preußisch-Hessische St.-E,-B. (0:36), Reichseisenbahn in Elsaß- 
Lothringen (0'37), Sächsische St-E-B. {041}, Badische 
St,-E.-B. (0‘41), Bayrische St.-E,-B. (0'42), Pfälzer Eisenbalın 
(0°48), Oldenburger St.-E,-B. (050), Mecklenburger Friedrich 
Franz-Balın (055), übrige Balınen (0°56). Nach dieser Auf- 
stellung würden am günstigsten die Württembergischen Staats- 
eisenbahnen dastehen, die Sächsischen Staatseisenbahnen kommen 
an vierter Stelle, Anders stellt sich allerdings die Reihenfolge, 
wenn man die gesamten Betriebsunfälle in Verhältnis setzt 
zu den Wagenachskilometern. Der Verfasser vermutet, wie 
schon eingangs angedeutet, daß diese Abweichungen ihren 
Grund zum Teil in der durch verschiedene Auffassungen ver- 
anlaßten ungleichen Aufzeichnung und Meldung gewisser an 
der Grenze der Meldepflicht liegenden Unfälle haben, 
Betrachtet man zunächst die Zugsunfille nach ihrer Art, 
so findet man, daß bei den Entgleisungen die größere Gefahr 
bei den Güterzügen liegt, es entfallen im Deutschen Reiche 
53°/, Entgleisungen auf Güterzüge, 39"/, auf Personenzüge. 
80/, auf Rangierzüge, einzelne Lokomotiven oder Wagen. Bei 
den Sächsischen Staatseisenbahnen stellen sich die entsprechenden 
Zahlen 62, 31,7. Ungefähr dieselbe Gefahr wie für Entgleisungen 
besteht bei den Güterzügen für die Zusammenstöße, Dagegen 
sind die Personenzüge hier weniger betroffen zu ungnnsten 
der Ranglerzlige, einzelner Lokomotiven oder Wagen. Von 
100 Zusammenstößen entfielen nämlich 54 auf Güterzüge, 
27 auf Personenzüge und 19 auf Rangierzäge ete. Die Zu- 
sammenstöße ereignen sich in noch höherem Maße als die Eut- 
gleisungen innerhalb der Station. Es kamen nämlich Entgleisungen 
vor auf freier Bahn 380/,, in den Stationen 62°/,. Für die Zu- 
sammenstöße sind die entsprechenden Zahlen 10%/, und 90°),. 


Die Ursachen bei den Entgleisungen waren in den 
meisten Fällen (443"/,) nicht genan festzustellen. Es folgen 
dann die falschen Weichenstellungen und Mängel an Fahr- 
zeugen (Achsenbrüche, Radreifenbrüche) mit je 195, also 
zusammen 39°,, hieran schließen sich Mängel am Oberban 
(8:7%/,), unrichtige Handhabung des Zugsdienstes (450;,) ete. 
Bei den Ursachen der Zusammenstöße steht obenan das „un- 
vorsichtige Rangieren“ mit 26°/,, hieran reihen sich „falsche 
Anordnung des Stationspersonals* (20°/,}, „falsche Weichen- 
stellung“ (19%/,), „mangelhafte Signalisierung oder Nicht- 
beachtung der Signale“ (15°/,), weniger oft treten als Ursachen 
anf „unzeitige Ingangsetzung von Fahrzeugen (5°/,), „Zugtren- 
nungen“ (4°/,) „za schnelles Einfahren in Bahnhöfe* (3"/,) ete. 

Getötet wurden bei 4332 Zugsunfällen (2588 Ent- 
gleisungen und 1744 Zusammenstößen) innerhalb sechs Jahre 
192 Personen, verletzt 2533 Personen. Von allen bei den 
Zugsunfällen getöteten Personen entfallen 42%, auf die Ent- 
gleisungen, 58";, auf die Zusammenstöße, von den verletzten 
Personen 33"/,, auf die Entgleisungen, 67°/, anf die Zusammen- 
stöße. Die Folgen der Zusammenstöße sind mithin im ganzen 
schwerer als die der Entgleisungen. Die Gefährdung der 
Reisenden, getötet zu werden, war bei Entgleisungen und 
Zusammenstößen nahezu gleich, nämlich 3°9%/, der vaun- 
glückten Personen. Für die Eisenbahnbeamten ist die Gefahr, 





getötet zu werden, relativ höher, bei den Entgleisungan wie 
bei den Zusammenstößen (13°4:87), die Post- ste, Beamten 
im Dienste dagegen waren gefährdeter bei den Zusammen- 
stößen (3°1: 22). 

Die Gefahr, bei einem Zugsunfalle ums Leben zu kommen 
oder verletzt zu werden, ist übrigens, namentlich für die 
Reisenden sehr gering geworden, denn es kamen im sechs- 
jährigen Durchschnitt auf die Entgleisung eines Personenzuges 
0016 getötste und 0.390 verletzte Reisende, auf einen Zu- 
sammenstod 0074 getötste und 1'837 verletzte Reisende, 

Als gleiche Gefährdungsziffer für das Eisenbahnpersonal 


‘ (alle Zugsarten zugrunde gelegt) ergibt sich: auf Entgleisung 





| 





eines Zuges entfallen 0'023 getütete und 0'147 verletzte 
Balmbedienstete, auf einen Zusammenstoß 0'039 getötete und 
0494 verletzte Bahnbedienstete, 

Sehr lehrreich ist die Statistik nach dem Verschulden 
der Unglücksfälle durch die Reisenden. Es kamen 43/, auf 
das eigene Verschulden der Reisenden, während 570/, unver- 
schuldet waren. Von letzteren fallen auf Zuganiälle 48°/,, auf 
sonstige Betriebsunfälle 9%,. Von diesen Verunglückungen 
verliefen tötlich: 49/, bei den Zugunfällen, 4, bei den un- 
verschuldsten sonstigen Betriebsunfällen, aber 37°/, bei den 
auf eigenes Verschulden zurückzuführenden Unfällen, 180/, 
bei allen Unfällen. „Es büßten mithin die meisten der ver- 
unglückten Eisenbahnreisenden ihr Leben nicht bei Zug- 
unfällen etc. ein, sondern durch eigene Sorglosigkeit und 
Unvorsichtigkeit; z. B. beim Aufenthalte an befahrenen Ge- 
leisen oder beim unvorsichtigen oder verbotswidrigen Über- 
schreiten solcher, durch eigenmächtiges Aufspriogen auf schon 
im Fahren begriffense Züge oder vorzeitiges Abspringen von 
noch im Gange befindlichen Zügen, durch unvorsichtiges Ver- 
halten auf den Wagenplattiormen während der Fahrt, durch 
unachtsames Öffnen der Wagentüren während der Fahrt oder 
unvorsichtiges Anlelnen an diese (Kinder namentlich spielen 
mit Vorliebe an den Türverschlüssen und stürzen, wenn sich 
die Tür hierbei schließlich öffnet, durch die Bewegung des 
Zuges nicht selten aus dem Wagen) etc.* 

Berechnet man die Zabl der Tütungen und Verletzungen 
auf die Zahl der Reisenden, so entfallen auf 1 Mill. Reisende 
in den sechs ‚Jahren 1898 bis 1903 im Reiche 0°530/, 
Tötungen und Verletzungen. Unter den einzelnen (10) Eisenbahn- 
verwaltungen stehen nach diesem Gesichtspunkte die Sächsischen 
Staatseisenbahnen mit 0°330/, Tötungen und Verletzungen an 
zweitgünstigster Stelle (an erster die Pfälzischen Eisenbahnen). 

Den sogenannten sonstigen Betriebsunfällen, die 78°), 
aller Eisenbahnunfälle ausmachen, unterliegen naturgemäß zu- 
melst die Angestellten. Die meisten Untälle (33:16V/,) ereig- 
neten sich beim Rangieren, wovon 7°56%/, tödlich verlaufen 
und 12-95°/, allein auf das An- und Abkuppeln kommen, von 
denen mehr als ein Viertel einen tötlichen Verlauf nahmen. 
Hiernächst erforderte die meisten Opfer der unzeitige Auf- 
enthalt auf den Geleisen, namentlich die mangelnde Vorsicht 
beim Überschreiten derselben, die 23'95%, aller Verun- 
gliekungen ausmachen. Diese Unglücksfälle sind die folgen- 
schwersten, denn mehr als die Hälfte von ihnen verliefen 
tödlich. Dann kommen mit 17'73'/, die Unfälle durch unvor- 
eichtiges Verhalten beim Bestelgen und Verlassen in Bewegung 
befindlicher Fahrzeuge oder während des Aufenthaltes darin, 
davon ein knappes Viertel tödlich verlaufend. 10'40%/, ent- 
fallen auf Zugsunfälle, wovon ein Zehntel den Tod herbei- 


‚ führten. Der Rest von 15'46°/, (ein Fünftel tödliche) kommt 





auf die sonstigen Unfälle, die auf die verschiedensten Ursachen 
»urückzuführen sind. 

Aus der Welt zu schaffen werden die Unglücksfälle nie 
sein, umsomehr als die sich stetig steigernde Geschwindigkeit 
der Züge auch die Unfallsgefahr erhöht, Demgegenüber besteht 


| dennoch, wie der Verfasser des im Auszuge wiedergegebenen 
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Artikels bemerkt, die begründete Hoffnung, daß es den ebenso | 
energischen Bestrebungen, die Sicherheitsvorkehrungen im 
Eisenbahnbetriebe zu verbessern und die Schutzmaßnahmen zu 
erweitern, Hand in Hand mit der systematischen Erziehung 
des Personals zur Beobachtung unablässiger Vorsicht — auch 
für die Sicherheit der eigenen Person — bei Ausübung seines 
gefahrvollen Berufes gelingen werde, die Betriebsunfälle Jahr 
um Jahr so weit zu verringern, als es im Bereiche des 
menschlich Möglichen liegt, 
CHRONIK. 

Personalnachricht. Se, k. u. k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 13. September | 
d. J. allergnädigst zu gestatten gernht, daß dem Geheimen 
Rate Sektionschef im Eisenbabnministerium Dr. Franz Li- 
harzik ans Anlaß der erbetenen Übernahme in den danern- 
den Rubestand die besondere Allerhöchste Anerkennung für 
selne ausgezeichnete, hingebungsvolle und sehr erfolgreiche 
Dienstleistung bekanntgegeben werde. 

Se. Exzellenz war aus diesem Anlasse bei der am 
29. v.M. abgehaltenen Sitzung des Ausschußrates Gegenstand 
allseitiger herzlichster Sympathiebezeugüngen, Der Vorsitzende 
k, k, Regierungsrat A, Ritter vonLoehr nahm insbesondere 
Gelegenheit, Se. Exzellenz namens des ganzen Club zu bitten, 
auch in Zukunft ein so trenes, werktätiges Mitglied des Clab 
zu bleiben, um den sich Se. Exzellenz die hervorragendsten 
Verdienste erworben. 

Se. Exzellenz dankte in herzlichster Weise für diese | 
Kundgebung und versprach, für den Club nach wie vor aus 
Überzengung und mit voller Hingabe wirken zu wollen. 

Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten. 
Donnerstag den 5. d. M. fand die XXVII. Hauptversammlung 
des Gesangvereines österreichischer Eisenbahnbeamten unter 
dem Vorsitze des Vorstandes Direktorstellvertreter der Süd- 
bahn Heinrich Proch statt. Vorstand Proch erstattete den 
Tätigkeitsbericht der Vereinsleitung, dessen Hauptgegenstand 
ein Rückblick auf die im abgelaufenen Vereinsjahre statt- 
gehabten Feierlichkeiten zum 25jährigen Bestandesjubiläum 
des Vereines bildete, Vorstand Proch war in der Lage, den 
für den Verein so übersus ehrenvollen Verlauf des Jnbeljahres 
konstatieren zu können. Dieser Bericht fand unter Ausdruck 
des Dankes an die Vereinsleitung für deren erfolgreiche | 
Tätigkeit im Jubiläumsjahre die beifälligste Zustimmung der 
Hanptversammlung, welche über Antrag der Reyisoren der | 
Vereinsleitung einstimmig das Absolutorium erteilte. In die 
Vereinsleitung wurden gewählt: Die Herren Heinrich Proch 
als Vorstand, Gustav Fischmeister als Vorstandatellvertreter, 
Eduard Reim als Chormeister, Eduard Göttl als Chormelster- 
stellvertreter, Hugo Albrecht, Karl Axmann, Franz Bauer, 
Vinzenz Forst, Friedrich Groß, Karl Hager, Heinrich Kollarz, 
Josef Kovats, Karl Rohr, Richard Schaller, Dr. Ernst Stolz 
und Eduard Vymlatil als Leitungsmitglieder. 

Betriebsergebnisse der priv. üsterr,-ungar. Stants- 
Eisenbahn-Gesellschaft im Jahre 1904. Die Betriebslänge 
der gesellschaftlichen Linien betrug am Schlasse des Bericht- | 
jahres 1,367'937 km. Der Fahrpark bestand am Ende desselben 
Jahres aus 534 Lokomotiven, 375 Tendern, 947 Personenwagen, 
417 Geplicks- und Eilgutwagen, 12.318 Lastwagen, 7 Kran- | 
wagen und 34 Schneopflügen. ;; 

Befürdert wurden im Jahre 1904 im ganzen 13,099,754 
Personen, wofür K 14,205.033°93 eingenommen wurden, | 
27.527 £ Gepäck, wofür K 596.642°30, ferner 219.573 2 Eil- 
gut, wofür K 3,744.205°01 nnd 10,062.910 t Frachten, wofür 
K 46,948.151'45 eingenommen wurden, Weiters bestand der | 
Gesamt-Militärtransport aus 249.334 Personen mit einer Ein- 
nahme von K 249,.490°26. Die Einnahmen aus Verschiedenem | 
waren K 438. 57157. Es resultieren daher K 65,995. 139 21 

















Eigentum, Heransgabs und Vering des Clab 
österr, Kusenbahn-Beazmten, .r 


Gesamteinnahmen (gegen K 65,076.344'96 im Jahre 1903). 
Die Ausgaben stellen sich, auf die verschiedenen Dienstzweige 
verteilt, wie folgt: 

Allgemeine Verwaltung K 884.760:20, Verkehrs- und 
kommerzieller Dienst K 13,633.045°78, Zugförderungs- und 
Werkstättendienst K 9,854 518°48 und Bahnerhaltungs- und 
Bahnanfsichtsdienst K 6,148.023°30. Die Summe der Betrieba- 
ausgaben ist demnach K 30,520.347°76 (gegen K 30,484.530'27 
im Jahre 1903). Es resultiert somit für dae Jahr 1904 ein 
Betriebsüberschnß von K 35,474.791°25 (gegen K 34,591.814°69 
im Jahre 1903). Von dem Betriebsüberschuß sind noch die 
sonstigen Ausgaben (öffentliche Abgaben und Belträge, Bei- 
trag und Zuschuß zum Pensionsfonds und Arztliche Dienste, 
Beiträge und Entschädigungen auf Grund des Unfalls- und 
Haftpflichtgesetzes) in der Höhe von K 8,617.117.41 in Ab- 
zug zu bringen. Der sonach verbleibende Ertrag des gesell- 
schaftlichen Netzes beziffert sich, ohne Rücksicht auf den 
Garantiezuschud für das Ergänzungsnetz, mit K 26,857.583°84 
(gegen K 26,390.958°41 im Vorjahre. Im Jahre 1904 wurden 
im ganzen 3394 Millionen Brutto-Tonnsnkilometer geleistet, 

Die eigenen Lokomotiven leisteten auf eigenen und fremden 
Linien im ganzen 13,252.326 Lokomotivkilometer und unter 
Einbeziehen dea Verschiebens und Dampfhaltens, wobei 1 Stunde 
Verschieben = 10 km und 1 Stunde Dampfhalten = 2 km 
Fahrt gerechnet werden, 18°318 Millionen Lokomotivkilometer. 
Dieser Gesamtleistung entspricht die Leistung einer einzelnen 
Lokomotive im Jahresdurchschnitte von 21.947 km ohne und 
33.736 km mit Berlicksichtigung des Verschiebens und Dampt- 
haltens, Die Leistungen der übrigen Fahrbetriebsmitte), nach 
den Wagengruppen verteilt, ergeben sich folgendermaßen: Auf 
eigenen und fremden Strecken fuhren im ganzen sämtliche 
Personenwagen 101,999.303, die Geplickswagen 26,319.250, 
die Gepäckswagen 359,651.508, die Postwagen 2,354,830 Achs- 
kilometer, Der Reinertrag aus den gesellschaftlichen Werken 
nnd Fabriken in Österreich beziffert sich im Jahre 1904 in 
Summa mit K 182,136°94 (gegen K 466.175°28 im Jahre 
1903). Die gesellschaftlichen, in Ungarn gelegenen Berg-, 
Hüttenwerke und Domänen ergeben im Berichtsjahre einen 
Reinertrag von K 535.051'66 (gegen K 224.550°51 im 
Jahre 1903. Das Gesamtergebnis sämtlicher der Gesellschaft 
gehörenden Fabriken, Berg- und Hüttenwerke, sowie Domänen 
beziffert sich demnach auf K 717.188-60. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Veränderungen im Mitgliederstande im Monate September 1906. 

Ausgetreten iat: 

Das wirkliche Mitglied Herr Anton Kleibel, Direktor 
der Wiener Handelsakademie. 

Gestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied Herr David Farıneh Inspektor 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn i. 

Neu Baipatrenen aind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Ferdinand Mora w, 
Betriebs-Direktor-Stellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinuands- 
Nordbahn; Josef Egerer, Adjunkt der k. k, österr, Stantabahnen. 

Stand am 50. September 1905: 630 wirkliche, 83 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 


Für das Kalserjubiliams-Staditheater und Volksoper sind 
Karten für folgende Plätze im Clubsekretariate erhältlich: 
Parkett, 1,—5. Reihe zum ermäßigten Preise von K 8.— (statt K 4 —) 


Balkon, 1. Rang, 1. Reihe zum „ r „rd („ 4) 
Parkett, 6.9. Reihe » . ne n250( „ „ 850) 
: Parterre, 1, Reihe zum a B nn» Tl. „350) 
Balkon, 1. Rang, 2. Reihezum . n „n2—( . „3%) 
Parterre, 2,—6, Reihe „ 5 = „1. „270 
I. Raug, 1.—2. Reihe „ “ * „nie. „270 


Aufgehohene Begünstigung. 


Die Direktion des Lustspiel-Theaters im k. k. Prater hat die 
für das frühere Jantsch-Tiheater bestaudene Ermäßigung für das Lnst- 





, piel-Tbeater nicht ernenert. 


Für die Redaktion verantwortlich Druck von R. Spies 4 Os 
Dr. Franz Hilscher. V 


Bann 


K, k. österreichische Staatsbahnen, 





K. k. Staatsbahn-Direktion Wien. 


Eröffnung der Personenhaltestelle Konotop-Netluk. 
Am 25. September 1. J. wurde die zwischen den Stationen 
Solopisk—Rotschoo und Hriwitz im Km. 344 der Eisenbahn Rako- 
nitz—Laun gelegene Haltestelle 


Konetop-Netluk 


für den Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet. 

Die Fahrkartenausgabe findet im Zuge, nach dem Ausbaue 
der Wartehalle in der Haltestelle statt, Gepäck wird im Nachzahlungs- 
wege abgefertigt. 


Abänderung der Bezeiohnung der Haltestelle 
Jiwan-Holenitz. 


Die bisherige Bezeichnung der auf der Lokalbahn Jiein—Turnau 
gelegenen Personenhaltestelle Jiwan Holanitz wurde vom 1. Oktober 1905 
an in „Jivan" abgelindert. 


K. k. Staatsbahndirektion Linz. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Lieferun 
und Montierung des eisernen Dachstahles samt Torständer rs | 
balbrande Lokomotiv-Remise mit 20 Ständern in der Station 


Attnang-Puchheim 


zur Ausschreibung. 
Das gerechnete Gesamtgewicht beträgt 112.824 kg. 
Bedingnisse und Pläne etc. können bei der k. k.1Staatsbahn- 
direktion Linz in den Amtsstunden eingesehen und daselbst Auch 
Offertformulare behoben werden. 


Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 15, Oktober I. J., 
12 Uhr mittags bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz za über- 
reichen. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Kürzung der Fristen für die Entladung und für die 
Beladung der Güterwagen. 

Mit Genehmigung des hoben k. k. Eisenbahu-Ministeriums 
(Erlad vom 15. September 1905, Zahl 42287/16a) werden auf den 
Linien der österreichischen Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn, sowie auf den in deren Betriebe stehenden Lokal- 
bahnen vom 1. Oktober 1905 bis auf weiteres, längstens aber bis 
einschließlich 24. Dezember 1905, die Fristen für die Entladung und 
Beladung der Güterwagen auf acht Tagesstunden herabgesetzt. 

Ala Tagesstunden gelten die Stunden von 8 Uhr früh bis 
6 Uhr abends, die Mittagszeit inbegriffen. 

Die Direktion. 


Niederländisch-deutsch-russischer Grenzverkehr Heft 1. 
Einführung direkter Frachtsätze von Relchenberg 
(8-3.-D. V.-B.) nach Herby (H.-Oz.-E.) und Herby (Pr. 
8t.-B.) transi. 


Mit sofortiger Giltigkeit wird die Station Reichenberg 
(8.-N.-D. V.-B.) mit den für Reichenberg Sächs, St.-B. bestehenden 
Frachtsätzen für den Verkehr nach Herby (H.-C=.-E.) und Herby 
(Pr. St.-B.) transit in das Tarifheft 1 des oben bezeichneten Ver- 
bandtarifes einbezogen. 

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 





Gdltig wb 1. Oktober 1906, 


K. k. Österreichische Staatsbahnen 
Kürzoste Zugverbindungen: 


. 4 reichen 
Syaimwagen vwischen Wien. Tsehrern 004 Bei Bew, Apeitrungen mchee Bande — 
Leon, Bam: ensesus: Ye Tote (Ti IT, Weenim 30 


Hi 


1 ip wine Winn— Puma. ir 
Wan truniiter u MW ni Driandie- Klin 


Stadtbureau der k, k. ästerr. Staaiabahnen in Wien, I, Waillschganss 15. 


Dortenibat Fankarion Aurgebe Erisiiong ut reger) Verkauf vn Nahrpiimmn in Tamikenimnak, 
Letsbene med auch in allen Tahı Zeitangy- Vorscrieiden erhhlläch. 


Di Austen von CA Abende Mi DAR Fräh sie Arch Dutentiiher.du Manta basket, 


I 
Grosses Konversations- 


Ein Nachschlagewerk des 
Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


woDunsjamiea 
m JONnAv 00081 
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a: Österreichische we Btastsbahnen. 
Glltig ab 1. Oktober 1903. Wintordionst 1905. 
Schnellzug-Verbindungen 
nach Innsbruck, Zürich, tienf, Basel, Paris (vi 


Pras 
Mailand (via Arlborg- St, Gotthard) und München (via Salzburg), 
sowie ehrt. 


von Wien und 
Keiberg), 


graszuuuu 





wien wahr. . 


$ Wien Wouhf, ab BiD abends, * Über Amstetten— Salztlıal— Bischofshofen, 
t Vom 2. Desamhber 1906 bis 28. Februnr 1908 (Einyadin-Expres.) 
? Nur im Oktober, ab 1. November an 125. 
t Über none bung yenr| J Wien Wbhf. am 730 Früh, 

© Direkto und Il. Kissse zwischen Wien — Miinchen, 
Wien Turion Basel (-Oriande) Ill, Klasse zwischen Wien—Zärich, Speine- 
wagen zwischen m Wiea—Innebruck und Basel—Langres, zurück Paris—Rasel 


en chute Wagen I. und II. Kinsee wwischen (Budspest-)W 
ten 
#, III. Kiame zwischen Wien—Buchs te nen 
i—Zürlich und von Venen! nach Paris; Schlafwngem |, und 
on Wien — Zürich, zurück I. Kiasseo Paris — Basel, I. und 
I. Kiasse Basel-- Wien. 








& Direkte Wagen I, und II. Klasse zwischen Wien—Salzba 
Basel über Buchs apa LI, Klasse ewischen Wien— Feldkirch (-Brogean. 





Wilhelm Beck & Söhne 


5 A. Langegasse Nr. Graben, Palals Bquitable 
Czernowliz, Fran, Zentrale. aa WIEN' enben, Tize Be 


rm Uniformen, Uniformsorten, feine 


ee A. Herren-Garderobe, Sportkleider. 


rg, 
Walöwalleto. Preisliste samt Zahlungsbedingnians franko 4 






wunremB LAU & CO: 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 


liefert. 


Präzisions-Werkzeuge Aılaumehssig. werkeenge, Sieh 


 Bteh- 
bolzenbshrer, Spiralbehrer, Werkzeng-Sehloifmuschinen, Meß- und Kontroll. 
Kaliber, Präsmaschinen. 487 ] 


Ö"t#, Siemens -Schuckert-Werke & 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 























K. K. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 




















JOH. KLUGE & C»: 

Elektrische Beleuchtung e PRAG-SMICHOW EG 
Elektrische Kraftübertragung © Niederlagen: PRAG, Hybernergasse 22. WIEN, Sirablgasse «| 

sp Elektrische Bahnen. pe | |ITTIIIIIIIIIIIIIITTTIITT 

Dynamomaschinen « « « « Elektromotoren « Kor) Bi NOIR 
Schaltapparate Zähler 

Installationsmaterial.« « || «= Bogenlampen. «« Dachkonstruktionen in Holz = be 
BEE = e L atterdach. in fast alle ulturstaaten pa- 
3. - tentiert in Sattel- oder Bogen- 










Installationsbureau: VI/i Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. h. Ganz & Co. Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm- 
und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


| form für . Eindeckung. 

Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen, Sälen, 
— | Werkstätten, Schuppen ete., 
u] sind wesentlich billiger als alle 
> anderen Hols- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 


Gel, Aufragen erbeten! “u. 
Kostenanschläge gratis 


Allsiniger Vertreter für Üsterreich- 
Ungarn: 


OSKAR SALB 


= Arobitekt und konz. Btadtban meister 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 


Besitzor des Ausführungersehtes. 














Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


Fost- und Telsgrammadreswe: MWitkowitz, Eisenwerk, Risenbahmstatlon : 
Schönbrunn und Mähr.-Osirau der Kaiser Perdinands-Nordbabn. 


Erzeugnisse: Robeisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrengus nach stehender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Baugnb, 
Stahlguß, Walnmasorial und zwar: Biab- und Fassoneisen, Bau- und W 
träger, Reservoir- und Kossolbleche, Stabstahl, Stablbleche, Eisenbabn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spesialstahl, Kisen- 
bahnwaggonräder, Waggonachsen, komplatte Räderpaare, Wechsel and Kreusun- 
wen, Drehscheiben, Wassorstations-Einricbtungen, Dampfkessel, Haserrolre, 
Gasomster, Hrücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gitiermaste, Bahumiede- | 
stücke und diverses Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bargwerks- 
maschinen für Förderung und Wamerhaltung, Pumpensätse und Ausführung 
diverser maschineller Kinrichtungen, mittels Wassergns geschweiüte Blech- 
waren, ampf- und patentgeschweißte, wis such nahtiose Köhren, Bohrmaste, 
" feuorferte Ziegel und basische Steine. | 
Anfragen sind eu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Bisenwerk 
| oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngnase 6 oder an das Ver- 
1 kaufsbaresu, Prag, Stadtpark 19, 4“ 











„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 40 














Die Allgemeins Cautlonabank gewährt an Elsenbahnbenmt* Darlehen gem Gehaltwror- 
mwerkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u zw: 1. Die Bank fordert an Darlabenszinsen 


} pro anno #/yf/y; welbstredend immer von der verbleibenden Restschuld, 2. Der Darlehenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gnsundheitseustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen, Die übliche teure 
® Lebensversicherang wird jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablebems des Darlebenswerbers erlischt 
die restierende Schmid, #0 daß den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt bleibt, Far diesen seitens 

der Hauk gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäbiges chadendeckungsatgelt, dessen Höhe sich nach 


dem Alter des Darichenswarbars richtet, immer nur von der verbleibenden Kestschuld zu bezahlen. 3 Die 
ablichn Stellung der Bärgen kanm gegen eins einmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben. 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 3 ra er rneretz a BET Bei Be et Fr mente 

Eee Fe ae Zu weiteren Informatiosen ier die Bank jederzeit bereit und stehen Autragrformulare zur Ver- 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fagang j = 
Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


ür die Redaktion verantwortlich Druck von R, Spies & 00. 
3 Dr. Franz Hilscher. Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 














” Eigentam, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr, Eisenbabnbsamten. 


. er “ I amd 





& 


sterreichische Br 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaktion und Administration ı 
Kachen 


1EN, I bachgnsse 11 
Telep so8. 
rt -- 
siration: Mr, 
Posteparkassen-Konio des » Olnb; 
Nr. B6W.698. 
Bei ion nach dem vom Re- 
daktions-Komites festgesetzten x 
riars. 
‘ 
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Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zussts angerührt, Int 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, email- 
artig harten, glatten, 

waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

welcher rasch trockset, wwibst nach Jahren nicht rn 

md gegen Hase, Begus und Unwelter unempfindlich Is‘ 

Dar A etrich balt und bewährt sich auf jedem fasten 


Untergrund, auf Kalk-, Gips- und Zemantrerputz, nut 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bloch eis, 


mt Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 
Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko u. gralla. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/l Lieehtensteinstraße 17—L. 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarhe ! 


Innenanstrich! Xlebt fenergefüh: lich! Nleht gesundheitssehädllch! 
Ermöglicht leichte Loslösung des Kesselsteine«, verhindert 


absolat die Duschrostung, Korrosion der Kesselbleche und 
schüsi berelis korrodiertse Stellen vor weiterem Schaden. 


Feinste Referensen! — 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, IIl/4. 





ORGAN 
Club Sstsrreiahiacher .Eisenbahn-Beamten. mie En trojaig Mi. 4 


Erscheint von April bis September 
am 1. und 15, jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. 








mund inkl, eg 


Genaltteie re 16, un Arie Ks 
Dentsche Reich: 


brigen Auslande: 
er 20. Halbjährig Pr. 10, 


r D "Y7 t 
ae pi 


Rinselne Bussi %“ er 
Offene Reklamationen portofrei. 





Leopolder & Sohn 


Wien, IILl. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische SBtatlons- 
Deekungssignale und Bahnmwächter-Läutewerke für Eisen- 
nahmen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 

Wassermesser eu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauesreien un: Meschinenishulken, 


Alle Tel d Telegraphen-Einrichtungen werden 
a kostenfrei august. 





Bu‘ zu 


SERLRTTATTTRITRHTRN 
Dachkonstruktionen in Holz » « 


Satteldach. in fast allen Kultarstaaten pa- 
Beithaiie, Gulsiuse, & tentiert In Sattel- oder Bogen- 
“ZUZNN »—— | form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 
5 DJ sind wesentlich billiger als alle 
EN] Ay: > anderen Holz- und Eisankon- 
DE struktionen und für Spann- 
 \\ > weiten bis 40 m ausführbar. 
= Sr > Gel, Anfragen erbeten! 43 
= hostenanschläge gratia 

EH 

Bi 


Alleinkger Vertreter für Österreich 
Ungam ı 


OSKAR SALB 


x Architekt und konz. Btadibaumeisier 
4 Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitsor des Ausführungerochtes, 


FERIEN ee ER 


osefsthaler Gummi- U. Original- Prämilert bei der Allgemeinen Deutschen Ausstellung Aussig 1908. 
Ne Tr FE ET ST ET D ichtun gsplatte Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 1904. 


« Asbestwarenfabrik 


Kommanditgesellschaft WIEN, IX. 
« MOOR & Co, « 


« Export nach allen Staaten! » 


== MOORT 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Walzendruck. 


& voerksnatOriginal-Dichtungsplatte &a"neratunfen Dampf 
Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 

Prospekte und Master auf Verlangen grativ und franko, 606 

PIPPI TTPTFFFITFPTFPFTTTPPTITTTTTTFT 


kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklieben Qualitäten = 


Erste österr. mech. 
Bufzyolk Eesesund grödten Bu RUDOLF LÖ WI ll. Engerthetraße N173— 175. 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor zehn Jahren in Österreich 


mit grüßtem Eıfolge einführte, 


Monntliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. 


Telephon 15.147. 


Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


BE pesiens empfohlene firmen: 
Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Compteir: n, I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in besser Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 
Feuerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer ftir Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen obne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

Secheibehen u. a. w. 289 





| 





















Gegründet 1836. 


Uniformen u. -Sorten 


empäehlt zu billiguten Preisen 


Pluvius-Sommerkappe, 50 Gramm 1 
Neu! ste en Jose IM pr 
haltemıl, Neptun-Diensikappe, wasserdicht, 448 
waschbar, reiskataloge gratis und frank, WIEN, VIl2 Burggasse 31. 





für Bahnbeamte 
und Diener « « 









































| Trifailer Kohlenwerks- z In Wiener-Neustadt. 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. GEGRÜNDET 1842. 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
| Lacke, Farben- und BECK, KOLLER & Co. Bampfnsschiuen; Dampfkessel jeder. Art, Reservoirs, Hochdruck-| 
| Öltarbenmüh! REN EFT 
erung, Gasmotoren © sione - 
arbenmünien = = I. Schellinggasse 16. | yon, Guß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Fußhodenfahrik Balersdorf & Biach JOSEF SCHATZ, “7777 = Trans Ar ran Erna 


Fabrik: XI. Kalser-Eberaderf, Zinnerganse Spezialist fiir Stationsansrüstung miı Kompontsnrem, DeBhustengeh, Nammera- | 
‘ 





vorm. 6. S 



































Nr. 6, Telephon Simmering 46. teuren, Amtaniegrls, Stablpunsen, Brennstem 3 
EN harenn: 1. Kolowratring D, Telephen 104.1 ———— — Lieferant der &, &, österr. Stnafsbuhnen ee. —— 
Fr. Kriäik Elekirstechnische Pabrik, Prag-Karolineuthal, Königestr. 151, Taleplon 126», Filiale: Wien, VII? Lindungasss $4, Telephon 1805. Baut Zentralstationen | 
R 1 für elektr, Beleuchtung, eloktr. t-u, Vollbahnen (nach eigenem Syeteme) mit Oberleitung od. Btromsuführung Im Nıvenn, Kraftübertragung für Fabriken ste. 
Ersengt Gleichstrom- u. Wechselstrom-Generatoren u. Motoren m. höchst, Leistungsfaktor, Hogenlampen sig. Pat, Meß-, Kontroll- u. Blockapp. ote. Big. Lausterfab. dsı 


Glafer-Diamanten . av k Ä 
am yet | FEIIX BIAZICR 


Se telnt: | Wien, V. Straußengasse 17. 



















| x.x. „m. Weohselseitige Brandsohaden- 
wi Vorsicherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1896, Wien, I. Wollzeile 39, — 


Die Anstalt versichert: a) firbände samt daren Zubehör, 
b) Mabllien aller Art, 
co) Bodonerzeugulase gegen Hagelschlag E23 



































Reservefond d. Anat.: K 8,245.A14, Ges.-Versichsraungssumme K 2 280,781.822. Re FABRIK 
Sufäilifrur Diamantın | ©ıe, Br 
- —— re Eisenbahnausrüstungs- 
Ü f if huftieren m. Egallfieren Gegenstände 
nitormen und Unitormsorten ae Ei SEEN | 3 
liefert tadellos u. allen u..1 2. Hiekent Feuersichere Holzschränke in Asbest, | 
W N h b £ bie Birma 1649 Eisen und imprägniertem Holz. 

Feuerfeste Kassen, Billetten- 

. ‘ waa $ omp. Kt Buldner abo, küsten, Plombierzangen, De- 
zum „Fellmarschall Graf Radetzky* Wien, 9. Beyier couplerzangen, Oberbauwerk- | 
Telephon 6123. Wien, L. Opernring 21 DerzMangafet®,[IE. m | zaaranı der DE ancte* granmbahnen. | 





Pıivilegien-Inbader für Offzlerskrawalten, Sporen, | °" =-Berlang. gratis m. feanto. * | dar meisten Onterr. Privatbahnen 


Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neubelten. EEE 
Preiskurante gratis und franko: | 


.e Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 



















Das beste Dach 


Weitgehendste 
der Gegenwarct = Efernitwerke Ludwig Hatschek = Garantien! 
Feuer- und sturmsicher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Referenzen, 
wetterfest und reparatur- Fabriken: Niederlagen: oO 0 
los, leicht, vornehm und Vöcklabruck, Ob.-Öst. Wien, IX. see. Verlangen Sie Muster und 


billig. Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassy-trade 33. Prospekt. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
EN _Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. ——_ 
Ne: 24. Wien, den 16. Oktober 1905. XXVII. Jahrgang. 


INHALT: Clubnachrichten. N Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahnvrerwaltungen für 

das Rechnungsjahr 1903. Monats-Chronik, Septamber 1905. — Chronik: Verkehr und Eiunabmwen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Jali 1906. Transporteinnahmen der k. k. Österr. Staatsbahnen im Augnat 1905. Betriebsergebnisse der 
Schneebergbahn im Jahre 1904, Betriebsergebnisse der Bukowinser Lokalbahnen im Jahre 1904. — Literatnr: Kompal. 
Liste des Stations des chemins de fer. — Club-Nachrichten: Ankündigung der Eröffnung der Vortrags-Saison 1905/1906. 


























Clubversammlung: Dienstag, den 24. Oktober | Statistische Nachriehten von den Eisen- 
1905, !/? Uhr abends. Eröflnung der Saison 1905/1906. bahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Vortrag des Herın Bruno Ritter von Enderes,  verwaltungen für das Rechnungsjahr 1903. 
k. k Ober-Ingenieur im Eisenbahnministerium: „Über die | 


Tawernbahn“. (Mit Lichtbildern.) (Siehe anch Clubnach- Der unlängst versendeten neuesten Vereins-Pablikation 


sind nachfolgende wichtige und interessante Daten zu 





richten.) 
Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches BOUSEHREN: 
Abendessen im Clublokale. | Abschnitt A. Verwaltung, Länge und 
. | Betriebseröffnung. 
| Die dem Vereine angehörenden Bahnen zerfallen in 
Einladung. a 
Zu II. 8 luxemburgische, niederländische und andere. 
Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- II. 27 österr.-ungar. Bahnen (hievon 16 öster- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr , reichische, 2 gemeinsame, 8 ungarische und 1 bosnische). 
schwache und seit Jahren kontinuierlich im Rückgange | Die Bahn-, bezw. Betriebslänge betrug zu Ende des 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen | Berichtsjahres bei 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- Gruppe I 51.836 bezw. 51,747 km 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, “ I 7020 1.483 „ 


„ I 36586 „ 37.192, 


Von der Länge aller Balınen waren 71.290 km ein-, 
23.922 km zwei- und 229 km mehrgeleisig, hiezu kommen 
noch 37.193 km Bahnhofs-, Ausweich- und Nebengeleise. 


sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen und durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 


Abschnitt 3. Allgemeine Beschreibung. 


Die Anzahl der Wegübergänge, Durchlässe n. dgl. 
beträgt 331.372, die der Brücken 39.168, die der Tunnels, 
. R . Galerien und Viadukte 1970, 

In der Hoffnung, daß diese Aufforderung den ge- | Von der Gesamtlänge der durchgehenden Geleise 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- (118.476 km) bestanden aus Stahlschiene 15.972:3 km 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung | (0°150/,), ans breitfüßigen Schienen auf Einzelaunterlagen 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, | 116.483 km (98°32°/,), aus breitfüßigen Schienen auf Lang- 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor. | Schwellen 1716 km (1:46%/,) und aus unmittelbar auf der 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne | Unterbeitung rahenden breitflligen rege 1m ER 

; e Ei , j (0°080%/,). Die erstere und letztere Kategorie findet sich 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- | yo; Gruppe II nicht vor. 
melden zu wollen. Die Länge der durchgehenden Geleise auf Einzel- 
Das Vortrags-Komitee. unterlage beträgt 
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bei aisem Sohlsnsngswiochts 


bis inkl. bis Inkl. bis inkl. bis inkl. über 
80 kg Li 77 40 ke u 77 45 kg 

bei Gruppe I 3.409 39.829 14.436 10.169 579 km 
» r I 2.265 3.107 2.945 6 104 „ 
" „ II 13.012 19278 5923 142 — „ 


Das bezügliche Verhältnis stellt sich bei allen 
Bahnen auf 1604 : 5341: 20:01: 995 : 059. 

Auf durchgehende Geleise mit hölzernen Quer- 
schwellen entfallen 97.765 km mit einer Schwellenanzahl 
von 123"4 Millionen, auf solche mit eisernen Querschwellen 
18.699 km mit einer Schwellenanzahl von 24 Millionen, 
auf solche mit Steinwürfeln u. 8. w. 41 km. Von der 
mittleren Kategorie entfällt der überwiegende Teil (nämlich 
18.636 km auf die deutschen Bahnen. 

Die Anzahl der Weichen, unter denen Zungenweichen 
(einfache und dreiteilige Zungenweichen, halbe und ganze 
Kreuzungsweichen), Schleppweichen und Weichen ohne 
Geleiseunterbrechung unterschieden werden, beträgt — 
auf einfache Weichen berechnet — im Berichtsjahre 
262.237 Stück, die Anzahl der Herz- und Krenzungs- 
stücke 310.104, ferner werden 3246 Drehscheiben für 
Lokomotiven, 4457 für Wagen und 1086 Schiebebühnen 
verzeichnet. 

Von der Bahnlänge aller Vereinsbahnen lagen 
29.510 km = 31'4%/, in wagrechter Strecke, 375 km = 1/0, 
in der Neigung über 1:40, 66.834 km = 7111/,0/, in gerader 
Strecke, 3870 km — 3%/,0/, in Krümmungen mit einem Halb- 
messer von weniger als 300 m. Die größte verzeichnete 
Neigang ist 1: 147, der kleinste Krümmungshalbmesser 
auf der freien Strecke 40 m. 

An Stationen, Haltestellen und Haltepunkten sind 
bei Gruppe I 10.359, bei Gruppe II 1097, bei Gruppe III 
7132, insgesamt 18.586 verzeichnet. Werden diesen 
Ziffern die bei den einzelnen Bahngruppen angegebenen 
Ladevorrichtungen (Rampen, Ladebühnen, Krane etc.) 
der Zahl nach gegenübergestellt, so ergibt sich für jede 
Station (im weiteren Sinne) ein Durchschnitt von 23 Lade- 
vorrichtungen bei Gruppe I, von 1'5 Ladevorriehtungen 
gleichmäßig bei Gruppe II und III. 

An festen und tragbaren Telegraphen-Apparaten und 
Fernsprechern waren 77.223 Stück in Verwendung: die 
Streckenblockierung umfaßte 14.165 km und standen auf 
4839 Stationen die Deckungssignale unter Blockverschluß 
der Station. 


Abschnitt €. Unterhaltung, Erneuerung 
und kleinere Ergänzungen der baulichen 
Anlagen. 


Die Länge der unterhaltenen Geleise betrug im 
Jahresdurchschnitte 159.596 im; von diesen warden in 
zusammenhängenden Strecken 616 Am Geleise aus Eisen- 
und 3879 km Geleise aus Stahlschienen in 50 km Geleise 
aus Eisen und 4445 km Geleise aus Stahlschienen um- 
gebaut. Die hiefür aufgelaufenen Kosten betrugen 204 Mil- 
lionen Mark, einschließlich der Kosten sonstiger kleineren 
Anlagen würden 313 Millionen Mark ausgegeben, von denen 


E20 


unterhaltener 
Btreelre 
anf Gruppe 1 231 Mill. Mark 4520 Mark 
P\ n I 19 „ . 2758 5 
EHE ee : 1722 „ 
entfallen. 


Abschnitt D, Anlagekapital. 
Der Gesamtbetrag des bis Ende 1903 verwendeten 
Anlagekapitales beziffert sich bei den Bahnen 





der Gruppe I auf 14.433,044.976 Mk, 
ee 1.222,379.856 „ 
ü =. ZI1L7;; 8.218,864.919 . 
Zusammen 23.874,289.751 Mk. 
Auf den Kilometer Bahnlänge entfällt von dem An- 
lagekapital 
bei Gruppe I ein Betrag von 283.141 Mk. 
“ » U, n n„ 263.490 „ 
r I „ S 251.579 „ 


im Gesamtdurchschnitte ein Betrag von 270.433 Mk. 

Der kilometrische Durchschnitt schwankt bei den 
Bahnen der Gruppe I zwischen 47.540 und 424.849, bei 
Gruppe II zwischen 226.826 und 601.180, bei Gruppe III 
zwischen 31.329 und 698.131 (Südbahn, Österreichisches 
Netz). 

Abschnitt E. Fahrbetriebsmittel. 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1903 besaßen die 
Vereinsbahnen, u. zw. Gruppe I 20.541, Gruppe II 1906 
und Gruppe III 8703, alle zusammen 31.150 eigene Loko- 
motiven, darunter 52 mit einer, 11.946 mit 2, 16.497 mit 3, 
2501 mit 4 und 154 mit 5 Treibachsen. Von den vor- 
handenen 56 Motorwagen gehören 45 der Gruppe I und 
11 der Gruppe Ill an. Auf 10 km Betriebslänge entfielen bei 
den einzelnen Gruppen 404, 2:56 und 2-38, im Durch- 
schnitte aller 3:28 eigene Lokomotiven. Unter der Gesamt- 
zahl der Lokomotiven befinden sich 8325 Tenderlokomotiven. 

Auf den eigenen Betriebsstrecken der Vereinsbalnen 
haben die eigenen und fremden Lokomotiven einschließ- 
lich der Motorwagen während des Berichtsjahres mit 
Zügen jeglicher Art (Schnell-, Personen-, gemischten, 
Güter-, sowie Material- und Arbeitszügen einschließlich 
der Schneepfingfahrten) zurückgelegt: 

bei Gruppe TI 526,862.958 Zugskilometer 

II 60,582.302 e 

» » III 210,209.640 B 
zusammen 797,654.900 Zugskilometer. 

Unter Berücksichtigung der mit Vorlege- oder Schiebe- 
maschinen geförderten 41,228.263 km betrug die Anzahl 
der geleisteten Nutzkilometer 838,015.953 km, während 
53,327.458 km auf Leerfahrten, ferner 33,319.463 Dienst- 
stunden auf den Verschubdienst, 13,251.424 auf den Be- 
reitschaftsdienst entfallen, Bezüglich der Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues wurden im ganzen 
1,224,537.941, bezw. anf 1 km mittlerer Betriebslänge 
13.051 Lokomotivkilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken, 
sowie auf Nenbaustrecken der eigenen Bahn haben die 


”" " 
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eigenen Lokomotiven und Motorwagen der Vereinsbalnen 
bezüglich der Unterhaltung bei Lokomotiven, resp. be- 
züglich der Kosten der Züge geleistet: 

bei Gruppe I 837,567.912 resp. 731,025.012 
II 83,208.2294 „ 76,238.223 

©» __I 308,771.746 „ _277,180.239 

im ganzen 1.224,537.941 resp. 1.064,443.474 

Lokomotirkilometer. 


Die geleisteten Tonnenkilometer betragen 
an Gssamtlast (ohno 


v ” 





an Nutzlast 
bei Gruppe I 41.044,319.443 
"I 3.345,909.047 
Pr ri HI 17.521,216.559 55.114,540.092 
im ganzen 61.911,438.049 193.245,649 308 


Am Schlusse des Berichtsjahres waren bei allen 
Vereinsbahnen 63.324 Personenwagen mit 2,777.910 Plätzen, 
16.090 eigene Gepäckswagen, 219.893 bedeckte eigene 
Güterwagen, 425.250 offene eigene Güterwagen und außer- 
dem 3660 Postwagen vorhanden. 

Die Personenwagen enthielten an Plätzen 1. Klasse 
117.139, II. Klasse 481.546, III. Klasse 1,733.260 und 
IV. Klasse 445.365, durchschnittlich auf 10 km Betriebs- 
länge 296°87, auf eine Achse 18°66. 

Die eigenen Personenwagen haben 6914 Millionen, 
die fremden im eigenen Betriebe der Bahnen 688 Mill. 
Achskilometer zurückgelegt; hiebei ist durchschnittlich 
jede bewegte Achse mit 448 Personen, von den bewegten 
Plätzen aber sind im Durchschnitte  23°99°/, besetzt 
gewesen. 

Die sämtlichen Gepäck- und Güterwagen besaßen 
eine Tragfähigkeit von 8,102.187 i, durchschnittlich für 
jede Achse 6030 kg. Die eigenen und fremden Gepäck- 
wagen haben im eigenen Betriebe der Bahn 1.792,342.380 
{per 1 km Betriebslänge: 19.380), die eigenen und fremden 
Güterwagen 21.621,322.351 (per Ikm Betriebslänge: 
230994) Achskilometer zurückgelegt. Jede Gepäcks- und 
Güterwagenachse war im Gesamtdurchschnitte mit 254 1 
belastet und die Tragfähigkeit durchschnittlich mit 42°12%/, 
ausgenützt. 

Mit Einschluß der Leistungen der Postwagen haben 
die eigenen und fremden Wagen jeder Gattung im eigenen 
Betriebe der Bahn zusammen 31.113 Millionen und durch- 
schnittlich auf 1 &m Betriebslänge 331.705 Achskilometer 
zurückgelegt. Auf die Gruppe I entfallen 20,168 Mill. 
{per Kilometer Betriebslänge 401.093) Achskilometer, auf 
‘die Gruppe II 2070 Millionen (281.406), auf die Gruppe III 
8875 Millionen (245.447) Achskilometer. 

Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel, soweit sie der Verwaltung 
zur Last fallen, hat bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
im Beriehtsjahre 128 Millionen Mark für Lokomotiven, 
Tender und Motorwagen nebst Zubehör, 42 Millionen für 
Personenwagen nebst Zubehör, 80 Millionen für Gepäck-, 
Güter- und Arbeitswagen nebst Zubehör betragen. 


126.559,308.380 
11.571,800.836 


Abschnitt F. Verkehr. 

Auf sämtlichen Vereinsbahnen sind im Jahre 1903 
in der I. Wagenklasse 7°7 Millionen, in der II. Wagen- 
klasse 115°9, in der III. 723-2, in der IV. 322-9 Zivil- 
und 19°9 Millionen Militärpersonen, im ganzen 1189-8 Mill. 
Passagiere befördert worden, welche rund 31.701 Mill, 
Kilometer zurücklegten ; hievon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 637, auf die II. Wagenklasse 4438, auf die 
III. Wagenklasse 17.349, auf die IV. Wagenklasse 7732 
und auf Militär 1546 Millionen Kilometer. Von je 10.000 
Personenkilometer entfallen auf die einzelnen Kategorien 
von Reisenden 


I. n. I. IV. Kine Milikkr 

bei Gruppe 1 14 1257 4647 3460 489 
5 = u 622 2465 6522 49 342 
5 5 IH 245 1530 7694 5 526 


Bei den sämtlichen Vereinsbahnen hat der kilo- 
metrische Personenverkehr betragen in der I. Wagen- 
klasse 7069, in der II. 49.283, in der Ill. 192.475, in 
der IV. 85.786 und beim Militär 17.151, zusammen 
351.715 Personen, die perzentuelle Verteilung ergibt die 
Zittern 2-0, 140, 55°7, 248 und 48. Den stärksten kilo- 
metrischen Personenverkehr hatte die Eisenbahn Nürn- 
berg—Fürth (2,466.438 Personen). 

An Gepäck (einschließlich des ohne Lösung von 
Fahrkarten aufgegebenen), sowie als Traglasten wurden von 
sämtlichen Vereinsbahnen im Jahre 1903 109,990.599 £/km 
befördert. Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, 
Stück-, Wagenladungs-, frachtpflichtiges Dienst- [Regie-] 
Gut und lebende Tiere) mit Ausschluß der frachtfreien 
Güter wurden 

von der Gruppe I 36.869,162.758 t/km 
u r II  3.002,470.989 „ 
A „III 14.960,946.284 „ 

im ganzen 54.832,580 031 £/km 
geleistet; für frachtfreie Güter sind noch 4423 Millionen 
Tonnenkilometer hinzuzuschlagen. 

Der kilometrische Güterverkehr betrug — absolut 
und in Prozenten — an Eil- und Expreßgütern 65621: 
(094°/,), an Stückgütern 30.613 (5°2°/,), an Wagen- 
ladungsgütern 555.396 (92'450/,), an lebenden Tieren 8327 
(141°/,)- 

Für die Beförderung von Personen (einschließlich 
der Beförderung auf Rückfahr-, Rundreise- und Zeitkarten, 


sowie in Sonderzügen) wurden einvernahmt: 
per Personenwagen- 
Achskiiomeiae darch- 
schnittlieh 


Pfg. 12-2 





bei der Gruppe I Mk. 582,856.036 





"en MM „.63,886.063 „ 120 
nen IT „ 184,715,930 „ 108 
im ganzen Mk. 331,458,029 Pfg. 11:9 


Für die Beförderung von Reisegepäck und Hunden 
und an sonstigen Nebeneinnahmen wurden zirka 34-3 Mill. 
vereinnahmt, so daß die Gesamteinnahme Mk. 865,750.941 
beträgt; hievon entfallen auf den Kilometer mittlerer 
Betriebslänge 
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bei der Gruppe I Mk. 12.130 
Per 5 I 9.076 

ö ne I „ 5845 

im Darehschalite aller Mk. 9.592 


Die Einnahmen aus dem Güter- n. s. w. Verkehre 
betrugen 


per Kilometer 


mittlerer Betriebe 

im ganzen länge 
bei Gruppe I Mk. 1.389,685.462 Mk. 27.275 
PEN I „ 106,913.476 „ 14.469 
ri I ,„ 569,731.282 „. 317.170 
bei allen Bahnen Mk. 2.066,330220 Mk. 22.578 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehre verteilen 
sich perzentuell wie folgt: auf Eil- und Expreßgüter 4:20; 
auf Stückgüter 1319, auf Wagenladungsgüter 77'43, auf 
Vieh 2:76, auf Postgüter 0:18 und auf Nebeneinnahmen 
2:24%/.. 

Die Verkehrseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
absolut bezw. per Kilometer mittlerer Betriebslänge 





bei der Gruoppe I Mk. 1.996,653.401 bezw. 39.052 
zu = I. .% 173,499.002 „23.478 
Pr 4 II „ 761,928.758 „22951 
bei allen Bahnen zu- FEN 

sammen . Mk. 2.932,081.161 bezw. 31.969 


Das Verhältnis der einzelnen Einnahmsquellen zu- 
sammen (Einnahmen aus dem Personen-, aus dem Güter- 
verkehre und aus sonstigen Quellen) stellt sich 

bei der Gruppe I auf 28:97 :6472: 7:01 
.. » IT „ 3550:5701:749 

F ” II „ 2400:71'14:486 

bei allen Bahnen zusammen 37-61 :65:90; 49 

Die Gesamtausgaben betrugen absolut, sowie per 
Kilometer Betriebslänge 








bei der Gruppe I Mk. 1.334,349.520 bezw. 26.098 
a rg IH: \; 123,380.602? „16.696 
Er / . II „ 520,779.792 „ 13.757 
bei allen Bahnen u- er ern 
sammen . Mk. 1.978,509.923 bezw. 20.608 


Im Verhältnisse zu den Betriebseinnahmen machen 
die Betriebsausgaben bei der Gruppe I 6215, bei der 
Gruppe II 65:78, bei der Gruppe lIl 6289, im Gesamt- 
durchschnitte 6256%/, aus. 

Bei Aufteilung der Ausgaben in persönliche und 
sachliche Ausgaben ergeben sich folgende Verhältniszablen: 


bei Giuppe I 47°94:52°06 
" n II 4387:56°18 
» m II 5296:4774 


bei allen Bahnen 48-80:51:20 
Der Überschu8 (Summe aller Einnahmen nach Ab- 
schlag aller Ausgaben) beiträgt absolut sowie per Kilo- 
meter Betriebslänge 


bei der Gruppe 1 Mk. 812,799449 bezw. 15.897 
en „ I " 64,170.293 = 8.683 
ae te tg I , 3OTBBTBIT 9.254 

bei allen Bahnen zu- er Bo 
sammen . Mk. 1184,257.559 bezw. 12.912 





Auf Hundertteile des verwendeten Anlagekapitales 
berechnet, macht der Überschuß bei den einzelnen 
Gruppen 5'64, 3:85 und 376 bei allen Bahnen zusammen 
491 aus. 

Werden von dem Überschusse die konzessions- und 
statutenmäßigen Rücklagen (einschließlich des Erlöses für 


| das ausgewechselte Betriebsmaterial) und die Kosten er- 


heblicherer Ergänzungen abgezogen und etwaige Zu- 


; schüsse aus Ernenerungs- und Reservefonds, Subventionen 





und ähnliche Erträgnisse aus dem Betriebe fremder Bahnen, 
industrieller Unternehmungen u. s. w. der Übertrag aus 
dem Vorjahre hinzugeschlagen, so ergibt sich ein ver- 
fügbarer Jahresertrag von Mk. 1.236,778.077, wovon zur 
Ablieferung an die Staatskassen Mk. 914,915.528, zum 
Vortrage für das nächste Jahr Mk. 7,958.824, der Rest 
zur Zahlung von Zinsen, Dividenden, zu Amortisations- 
zwecken u. $. w. verwendet wurden. 

Am Schlusse des Berichtsjahres betrug die Höhe 
der Reserve- und Erneuerungsfonds 


bei der Gruppe I Mk. 4,763.286 resp. 2,717.001 
a1 FR I 5 26,473.132 a 5,367.884 
.n» ri TI „  50,491.947 „  12,230.738 





"insgesamt Mk. 81,728.365 resp. 20,315 623 


Abschnitt H. Unfälle, 

Was die Statistik außergewöhnlicher Ereignisse im 
Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluß der Werkstätten) an- 
langt, so sind im Berichtsjahre 1072 Entgleisungen, 
530 Zusammenstöße einschließlich Streifnngen der Züge 
und 3929 sonstige Unfälle, im ganzen also 5531 Unfälle 
zu verzeichnen, von denen sich 1627 auf freier Bahn 
und 3904 auf den Stationen und Haltestellen ereigneten. 

Im Berichtsjahre sind bei sämtlichen Vereinsbahnen 
an Personen (ausschließlich der Selbstmörder) 1342 Per- 
sonen getötet und 3323 Personen verletzt worden. Von 
den Tötungen und Verletzungen entfallen aut die 
Reisenden 10, resp. 18, auf die Balınbediensteten im 
Dienste 46, resp. 57, auf dritte Personen 31, resp. 150/,. 
Auf 1,000.000 Zugskilometer entfielen 6 Tötungen und 
Verletzungen. 

Die Zahlungen auf Grund der Haftpflicht bezw. Un- 
tallversicherungsgesetze betrugen 





bei Gruppe 1 Mk. 6,131.115 bezw. Mk. 7,235.068 
Eh D-; 27365 5 m 156.955 
"rn. mM „ 21790233 „  » 8.397.934 

im ganzen Mk. 8,5894314 „ „  15,719.957 


Bei eigenen Eisenbahnfahrzeugen im eigenen und 
fremden Betriebe wurden, und zwar bei Lokomotiven und 
Tendern 292, bei Eisenbahnwagen aller Art 407, im 
ganzen 699 Achsbrüche und Achsanbrüche konstatiert; 
selbe hatten in 14 Fällen Entgleisungen, in 21 Fällen 
Verspätungen, in 3 Fällen sonstige Betriebsstörungen, 
in 235 Fällen keine Betriebsstörung zur Folge, in 
19 Fällen ist es nicht bekannt, ob bezw. welche Folgen 
sie hatten, Schäden an Radreifen und Vollrädern wurden, 
und zwar bei Lokomotiven und Tendern 143, bei Eisen- 
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bahnwagen aller Art 2004, im ganzen 2147, konstatiert; 
diese verursachten 17 Entgleisungen, 22 Verspätungen, 
10 sonstige Betriebsstörungen, hatten in 1827 keine Be- 
triebsstörungen zur Folge, während in 128 Fällen die 
Folgen unbekannt geblieben sind. Schließlich sind 15.130 
Schienenbrüche zu verzeichnen, von denen 0°16 auf 1 km 
Betriebslänge entfallen; die Zabl der nachweisbar oder 
möglicherweise durch Schienenbrüche veranlaßten Unfälle 
beträgt bei allen Bahnen im Berichtsjahre nur 16. 


Abschnitt I. Anzahl und Gehaltsverhältnisse 
der Beamten, Diener und Arbeiter, 


Im Berichtsjahre waren bei sämtlichen Vereins- 
balınen 400.545 Beamte und Diener beschäftigt, außerdem 
518.525 Arbeiter, zusammen 919.070 Personen. Auf 1 km 
Betriebslänge entfallen von den Angestellten 

bei der Gruppe I 10'89 Individuen, 
Pa II 889 


" 


” ” 


im Gesamtdurebschnitte 9-64 Individuen. 

Die Besoldungen, Löhne und andere Bezüge be- 
trugen Mk. 1.108,127.087 oder durchschnittlich per 1 km 
Betriebslänge Mk. 11.624. Die letztere Durchschnittsquote 
stellt sich 


bei Gruppe I auf Mk. 14.441 
” n ” - 9076 
\ Er EEE: u SASBE: 


Abschnitt Ä. Beamten-, Diener- und Arbeiter- 
Pensionen, Pensions und Unterstützungs- 
kassen, sowie Krankenfürsorge. 

Für Beamte und Diener und deren Hinterbliebene 
bezw. für Arbeiter und deren Hinterbliebene, haben die 
den einzelnen Gruppen angehörenden Verwaltungen aus 
eigenen Mitteln Pensionen gezahlt, u. zw.: 


bei Gruppe I 63,519,255, bezw. Mk. 7,278.273 
n P II 621.566 , * 276.167 
“ r III 14,177.736 „ „ 1.548.991 





alle zusammen 78,318.557, bezw. Mk. 9,103.431. 

Die Vereinsbahnen besaßen 69 Pensions- und Unter- 
stützungskassen, deren Vermögensstand sich im Berichts- 
jahre um rund 23 Millionen auf Mk. 330,522.195 erhöhte. 
Die Einzahlungen der Bediensteten machten über 16 Mil- 
lionen, die ausbezahlten Pensionen, Witwen- und Er- 
ziehungsgelder nebst Unterstützungen und Sterbegeldern 
über 37 Millionen aus. 

Die Krankenfürsorge erforderte im Berichtsjahre 
Mk. 8,084.996 an Zahlungen aus Betriebsfonds. Die von 
den Verwaltungen errichteten eigenen Betriebs- (Fabriks-) 
und Baukrankenkassen, welche 88 an Zahl betragen, 
wiesen mit Ende 1908 einen Vermögensstand von 
Mk. 27,517.129, Ende 1902 einen solchen von Mk. 26,626.898 
aus. Die Einlagen der Mitglieder betrugen zirka 12 Mil- 
lionen, während für ärztliche Behandlung, Arznei- und 
Heilmittel, Wöchnerinnen-Unterstätzungen, Sterbegeldern, 
Kur- und Verpflegungskosten an Krankenanstalten u. dgl. 
nahe an 19 Millionen verausgabt wurden 








AbschnittL. Nachweisung über dienicht dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Anschluß- 
bahnen. 


Was die für Privatzwecke bestimmten Bahnen an- 
langt, welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, 
sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder sonstige An- 
lage mit einer Hauptbahn verbinden, so waren bei sämt- 
lichen Vereinsbahnen vorhanden: 1436 Bergwerks- und 
Hüttenbahnen, 7288 Fabriksbahnen, 710 land- und forst- 
wirtschaftliche, 1182 sonstige Bahnen, zusammen 10.616. 
Hievon werden 7746 mit Dampfkraft, 45 mit Elektrizität, 
2825 mit Pferdekraft betrieben. 


Anhang, betreffend die schmalspurigen 
Eisenbahnen. 


Die schmalspyrigen Bahnen weisen mit Ende des 
Berichtsjahres eine Länge von 153987 km auf; hievon 
dienen 1384-54 km dem Personen-, 153987 km dem Güter- 
verkehre. Ihre Spurweite variiert zwischen 075 und 1'000 m, 
die stärkste Neigung beträgt 1:5, der kleinste Krüm- 
mungshalbmesser auf freier Strecke 19 m. Öffentliche 
Straßen sind auf einer Länge von 153°60 km von den 
schmalspurigen Bahnen als Unterbau mitbenützt. Bewachte 
Wegübergänge in der Bahnebene gab es 80, unbewachte 
6156. Sie haben 570 Stationen, Haltestellen und Halte- 
punkte bei einer Gesamtgeleiselänge von 1808°66 km. 

Der Gesamtbetrag des bis zum Ende des Berichts- 
jahres verwendeten Anlagekapitales beträgt Mk. 79.297.357, 
per 1km Balhnlänge Mk. 75.174. 

Au Fahrbetriebsmitteln waren 271 Lokomotiven, 
705 Personenwagen und 7251 Gepäck- und Güterwagen 
vorhanden. Die Leistung der Lokomotiven betrug 4,897.148 
Nutzkilometer, die der Personenwagen 29,723.606, die 
der übrigen Wagen 60,603.386 Wagenachskilometer. 

Befördert wurden 8,975.351 Personen auf 72,474,471 
Personenkilometer und 5,529.158 Tonnengüterauf69,379.468 
Tonnenkilometer. 

Die Betriebseinnahmen ergaben Mk. 4,575.468 oder 
per Kilometer Betriebslänge Mk. 5525 per Nutzkilometer 
Mk. 1:53, per Achskilometer 8-9 Pf. Die Betriebsausgaben 
stellten sich auf Mk. 3,894.723 oder auf 85'12°, der Ein- 
nahmen; per Kilometer Betriebslänge entfielen Mk. 4703, 
per Nutzkilometer Mk. 1:30, per Achskilometer 7:60 Pi. 

Der Personalstand beträgt 769 Beamte und Diener 
und 1095 Arbeiter, deren Gesamtbezüge sich auf 
Mk. 2,418.804 (im Durchschnitte Mk. 1352) per Kopf 
stellen. 

Bei den schmalspurigen Bahnen sind im Berichts- 
jahre 94 Entgleisungen und 53 sonstige Unfälle vorge- 
kommen, bei welchen kein Bahnbediensteter getötet, 
102 Reisende und 17 Bahnbedienstete verletzt, an fremden 
Personen 5 getötet und 20 verletzt wurden. 
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Monats-Chronik — September 1905. 


L Eisenbahnen, 


Betriebseröffnung: Am 20. September 1905 
worde die Teilstrecke Schwarzach-3t Veit— 
Bad Gastein der Tauernbahn für den öffentlichen Ver- 
kehr eröffnet. 

Wichtige Projekte: Die 
Bahnprojekte Innsbruck—Scharnitz—Garmisch 
und Garmisch—Lermaos—Reutte, die eine neue 
österreichisch - bayrische Eisenbahnverbindung herstellen sollen, 
dürften zur Ausführung gelangen. 
über die Durchführangsmöglichkeiten dieser Bahnverbindung 
im königl. bayrischen Verkebraministerium eine Besprechung 
statt, an der der Leiter des österreichischen Eisenbahn- 
ministerinms teilnahm. 

Das Ergebnis der Besprechung läßt sich kurz zusammen- 
fassen, wie folgt: Belde Regiernngen sind in dem Bestreben 
einig, diese Bahnlinie zur ehestmöglichen Durchführung zu 
bringen und die schwierigen Vorfragen finanzieller und kom- 
merzieller Natur einer baldigsten Lösung zuzuführen. Die 
Konferenzen werden bis zur Erreichung dieses Zieles fort- 
gesetzt werden. Die Trassenrevision der Bahnlinie Inns- 
bruck-- Reutte dürfte noch im Laufe dieses Jahres vorge- 
nommen werden, 


Die elektrische Vollbahn Wien—Preß- 
burg, die nan nach mannigfachen Schwierigkeiten der Voll- 
endung entgegengeht, dürfte voraussichtlich schen im nächsten 
Jahre (die Teilstrecke Wien—Groß-Schwechat vielleicht noch 
im Laufe dieses Jahrer} fertiggebanut und in Betrieb gesetzt 
werden, Die Bahn wird im Stadtgebiete mit Gleichstrom, wie 
unsere elektrische Straßenbahn, außerhalb der Stadt mit 
Drebsirom (dreiphasigem Wechselstrom) betrieben werden und 
sowohl dem Personen- als Güterverkehr dienen, Die Bahn 
wird insgesamt eine Länge von 70°5 Am haben, und zwar 
63 km auf österreichiechem Boden, wovon 13 km im Wiener 


Stadigebiete liegen, und 7°5 km auf ungarischem Boden, und, 


wird von einem eigenen Bahnhofagebäude in Wien ihren Aus- 
gang nehmen. Im weiteren Ausbau der Balın ist eine Seiten- 
linie von Schwechat über Rannersdorf und Maria- 
Lanzendorf nach Liesing oder über Laxenburg 
nach Guntramsdorf geplant. Damit wäre dann endlich 
auch die elektrische Verbindung zwischen Wien und Ba- 
den hergestellt. Es werden sowohl Motorwagen als elektrische 
Lokomotiven zur Verwendung gelangen, erstere für den Per- 
sonenverkehr, letztere zum Gütertransport. Man verspricht 
sich einen starken Frachtverkehr, speziell in Lebensmitteln, 
vom Lande nach den Städten, sowie mit Rücksicht darauf, 
daß, da an der Bahnstrecke zahlreiche größere Fabriken, 
Branereien etc. liegen, auch die gute Bahnverbindung zu 
Neugründungen anregen dürfte. 


Eisenbahnbau: Durch die Investitionsvorlage aus 
dem Jahre 190] wurde es möglich, in den letzten Jahren 
wesentliche Lücken im Bauprogramm der Staats- 
bahnen zu ergänzen. Nunmehr ist bei den Staatsbahnen 
eine Reihe großer Bauten teils vollendet, teils in Angriff ge- 
nommen, bei welchen den neuesten technischen Fortschritien 
Rechnung getragen wurde. Die Investitionsvorlage hat für die 
Vergrößerung des Wiener Westhahnhofes, die aber noch nicht 
eingeleitet ist, 21 Millionen Kronen, tür die Stationserweite- 
rungen in Amstetten 2°/, Millionen Kronen, für den Gmünder 
Balınhof, wo die Arbeiten noch nicht begonnen wurden, 
32 Millionen Kronen, für Linz 2 Millionen Kronen, für 
Salzburg 7!/, Millionen Kronen, für Knittelfeld 4 Millionen 
Kronen, für Pilsen 3 Millionen Kronen, für Rudweis 47 
Millionen Kronen, für Lemberg 5 Millionen Kronen, für 


rn re re en 


Am 24, September fand | 


' nommen. 


schon oft erörterten | 








Podgorze 21/, Millionen Kronen, für Czernowitz 3 Millionen 
Kronen und für Triest 12 Millionen Kronen in Aussicht ge- 
Dort, wo die Arbeiten teils abgeschlossen, teils im 
Zuge sind, wurden die hiefür präliminierten Beträge größten- 
teils verausgabt. Von dem Wiener Westbahnhofe soll die 
Heizhausanlage naclı Penziog verlegt werden, ein Projekt, 
das schon lange Zeit studiert wird, weil verschiedene Inter- 
essen dabei berlicksichtigt werden missen. In St. Pölten 
wird gegenwärtig eine große Wagenwerkstätte erbaut, die 
wahrscheinlich im Laufe des Winters unter Dach gebracht 
werden wird, Die neue Tullner - Brücke ist bereits voll- 
endet, eine Arbeit, die schwierig war, da sie unter mög- 
lichster Vermeidung einer Betriebsstörung vollzogen werden 
mußte. In Gmünd wurd ein Wasserturm mit einem 
Fassungsraum von 300 m’ errichtet, In Attnang wird an 
einer Stationserweiterung mit einer großen Heirhausanlage 
gearbeitet. Das Projekt für den Umbau des Linzer Bahn- 
hofes befindet sich zeit Jahren im Stadium, doch ist es nicht 
bestimmt, wann die Erweiterung in Angriff genommen wird, 
Der große Balınhof in Salzburg ist nahezu vollende. Es 
wurde ein umfangreicher Güterbahnhof und ein ausgedehnter 
Personenbahnhof geschaffen, von denen jeder mit einer muster- 
giltigen Heizhausanlags versehen ist, Gearbeitet wird ferner 
an dem Ausbau der Werkstätte in Knittelfeld. In 
kleinerem Umfang wird die Werkstätte in Laibach ver- 
größert werden, Sehr bedeutend waren die Neubauten in 
Böhmen. In Pilsen wird der Bahnhof umgebaut, und die 
dort befindliche Werkstätte ist nahezu vollendet, Der Bud- 
weiser Bahnhof wird in großem Stil erweitert. Eine 
wesentliche Vergrößerung tritt noch in der Werkstätte in 
Laun ein, welche auf ein ziemlich hohes Arbeitsnivean ge- 
hoben werden wird, Was Galizien betrifft, so wurde in 
Podgorze eine sehr umfangreiche nene Anlage geschaffen. In 
Lemberg wird der Bahnhof erweitert, wobei eine neus Zugs- 
förderungsanlage errichtet und überdies auch die Weıkstätte 
vergrößert wird. Die Bahnhofarbeiten in Lemberg sind zum 
Teil schon vollendet. Der im Umbau begriffene Bahnhof in 
Czernowitz erhält ebenfalls eine moderne Zugsförde- 
rangsanlage, Die großen Werkstättenbanten dürften, wem 
dieses Programm durchgelührt ist, für einige Zeit abge- 
schlossen sein. Hervorragendere Bauten werden dann, wenn 
sich nicht etwa durch den Zuwachs zu verstaatlichender 
Linien bedingt sein sollten, kaum erforderlich sein, sondern 
man wird dann den Ausbau kleinerer Stationen in Angriff 
nehmen und etwaige andere Lücken ergänzen, 

Nachdem das Gesetz betreffend die Sicherstellung 
mehrerer Lokalbahnen, darunter auch die Verlängerung der 
Steyrtal-Bahn von Agonitz nach Klaus zum Ansehlusse an die 
Pyhra-Bahn, in Kraft getreten ist, wird an die Inangriffnahme 
der Durchführung dieser Verlängerung geschritten werden, 
Dis Steyrtal-Babn hat dem Eisenbahnministerium vor kurzem 
das generelle Projekt für die Verlängerungsstrecke unter- 
breitet und es wird nunmehr die Trassenrevision angeordnet 
werden. Die Mittel für den Bau der Verlängerungsstrecke 
werden durch Ausgabe von Stammaktien der Steyrtal-Balın 
im Betrago von 750.000 Kronen aufgebracht, welche der 
Stast übernimmt, 

Für das zweite Geleise der Nordwest- 
bahnstrecke Wien-Stockeran sollueben der 
bestehenden eingeleisigen, im Jahre 1872 
erbauten Donaubrücke dieser Bahn auf den 
noch auszubauenden Pfeilern eine neue 
Brücke hergestellt werden, welche das zweite 
Geleise dieser Babn und anderdem einen für die Benützung 
des Publikums bestimmten 19 m breiten Gehsteg aufnehmen 
soll, Das Projekt für die nene Donaubrücke iat fertiggestellt 
und dem Eisenbahnministerium zur Genehmigung vorgelegt 
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worden. Diess Genehmigung erfordert eine genaue Prüfung 
des Brückenprojekts, namentlich in statischer Beziehung. So- 
bald diese erfolgt sein wird, ist beabsichtigt, sofort die Liefe- 
rang der Eisenkonstruktion für die Brücke auszuschreiben, 
und zwar soll, damit die Aufstellung in möglichst kurzer 
Zeit erfolgen kann, die Vergebung der Eisenkonstruktion auf 
mehrere Werke verteilt werden, 


Tarifarisches: Die vor drei Jahren in Angriff ge- 
nommene Revision der Güterklassifikation, 
eine Aufgabe von erheblichem Umfange und nicht geringer 
Wichtigkeit, ist zum größeren Teile zur Durchführung ge- 
bracht und dürfte in nicht ferner Zeit zum Abschlusses ge- 
langen. Der Anlaß zur Revision lag einerseits in der Absicht 
einer Vereinheitlichung der Güterklassifikation, die seit ihrer 
ersten Aktivierung durch eins große Zahl von Nachträgen und 
Einzeländerungen an Übersichtlichkeit erheblich eingebüßt 
hatte, sowie in dem Umstande, daß es sich empfahl, bei 
dieser Gelegenheit auch eine Reihe von aus der Erfahrung 
sich ergebenden Änderungen, insbesondere Deklassifizierungen, 
vorzunehmen. Bisher sind sechs Gruppen, nämlich unedle 
Metalle (mit Ausnahme von Eisen und Stahl), Eisen und Stalıl 
(und die Fabrikate daraus), Fette und Öle, Glas und Glas- 
waren, Papier und Pappe, Holz und Kohle der Revision unter- 
zogen worden, von denen bezüglich der erstgenannten fünf 
Gruppen die im Wege der Revision festgestellte nene Klassi- 
fikation bereits zur Durchführang gelangt ist, während dies 
in Ansehung der sechsten Gruppe noch bevorsteht, Im Lanfe 
dieses Herbstes wird nun eine weitere Gruppe, jene, welche 
die chemischen Hilfsstoffe umfaßt, der Vorberatusg in einer 
unter Beiziehung von Vertretern der Interessenten abzulhal- 
tenden Engquete unterzogen werden. Mit dieser Gruppe wird, 
wie erwähnt, der weitaus überwiegende Teil der Revisions- 
arbeit zar Darchführung gelangt sein. 

Die Rafaktien, welche den galizischen 
landwirtschaftlichen Spiritusbrennereien 
seit dem Jahre 18% eingeräumt wurden, 
sollen bekanntlich (siehe hierüber die vorbergebende 
Monats -Chronik) mit dem 31. März 1906 aufge. 
lassen werden, da die beteiligten Bahnverwaltungen ihre 
weitere Verlängerung nicht zugestehen wollen. Der Grund- 
#edanke dieser Begünstigungen,, welche hanptsächlich den 
Brennern in Galizien zustatten kamen, lag darin, den Export 
des in Galizien und in der Bukowina erzeugten Rohspiritus 
zu erleichtern, und die Frachteätze waren überdies derart er- 
stellt, dab cinzelne geographisch günstiger gelegene Raffi- 
nationsstätten gegenüber anderen wenig beginstigten nicht 
allzugroße Vorteile hatten. Dies warde dadurch bewirkt, daß 
außerordentlich verbilligte Durchzugsfrachtsätze geschaffen 
wurden, welche den Export des galizischen Rohspiritus nach 
allen Richtungen hin wesentlich erleichterten und lakrativer 
gestalteten. Die ziffernwäßige Höhe der Frachtbegünstigungen 
wird auf ungefähr eine Million Kronen im Jahre veranschlagt, 
Da nun der Termin der Auflassung der Refaktiesätze näher 
heranrückt, so wird von den interessierten Spiritusfabriken 
daranf hingewiesen, daß diese Auflassung für sie eine schwere 
Schädigung im Gefolge hätte, falls nicht die Bahnverwal- 
tnngen bei der Erstellung der newen Spirltustarife auf die 
Förderung der Exportbestrebungen Rücksicht nehmen, 

Zwischen den Vertretern der Südbahn und den Fach- 
oıganen der Staatseieenbahnverwaltung sind seit dem Früh- 
jahre Verhandlungen in betretfder aus Anlaßder 
bevorstehendenEröffnung dernsuenAlpen- 
bahnen, bezw. infolge der erfolgten Kündi- 
gung der bisher bestandenen Verkehrs- 
teilangs-Versinbarungen sich ergebenden 
Vereinbarung einer neuen, den derzeitigen 
Verhältnissen entsprechenden Verkehrs» 





teilung gepflogen worden. Diese Verhandlungen sind nach 
mehrmonatlicber Dauer soweit gediehen, daß die Grundlagen 
des neuen Abkommens entworfen sind, sowie dessen in Ans- 
sicht genommene Inhalt vorbehaltlich der endgültigen Ent- 
scheidung vereinbart erscheint. Nunmehr ist die Zusawmen- 
fassung des Verhandlungsmaterials im Zuge und nach Fertig- 
stellung dieser Arbeit wird eins Konferenz der leitenden Per- 
sönlichkeiten beider Paziszenten stattfinden, in der die Ent- 
scheidung erfolgen wird. Es ist nicht daran zu zweifeln, daß 
diese positiver Natur sein und den Abschluß eines Verkehrs- 
teilungsabschlusses zum Resultate haben werde. Mit Rücksicht 
darauf, daß eine etappenweiss Eröffnung der einzelnen Strecken 
der zweiten Eisenbahnverbindang in Aussicht genommen Ist, 
würde auch das nene Verkehrsteilungs-Übereinkommen nach 
Maßgabe der Eröffnung der einzelnen Strecken etappenweise 
in Geltung treten. 

Die Vertreter der böhmischen Braun- 
kohlenindustrie beabsichtigen die Aktion 
wegen der Ermäßigang der Exporttarife 
wieder aufzunehmen. Zur Motivierang dieser Forde- 
rung werden nachstehende Gründe angeführt. In Dentschland 
gehe die staatliche Unterstützung der Kohlenindustrie so weit, 
daß schlesische Kolıla in großen Mengen in Bayern zum Kon- 
sum gelange. Da dies trotz des für große Entfernungen ab- 
normal niedrigen Rohstofftarifs nieht möglich wäre, berechnen 
eben die dentschen Bahnen nicht die faktische Entfernung von 
Schlesien nach Bayern, sondern gehen von der Voraussetzung 
aus, als wenn die Kohle ihren Weg über österreichische 
Balınen nach Bayern nehmen würde, Schon darin zeigte sich 
deutlich der Unterschied in den Gesichtspunkten der öster- 
reichischen und deutschen Regierung. Die Wirkung disser ver- 
schiedenen Anschauungen Außere sich in den Ziffern der 
Kohlenproduktion in Deutschland und Österreich. In Deutsch- 
land sei die Kohlenprodaktion von 109-2 Millionen Tonnen im 
Jahre 1900 auf 120 Millionen Tonnen im Jahre 1904 ge- 
sulegen. In Österreich, wo die Gesamtprodnktion nur einen 
Bruchteil dieser Ziffern erreiche, wurde eine Steigerung in 
diesem Zeitraume überhaupt nicht verzeichnet. Von der 
Kohlenproduktion des nordbüöhmischen Braunkohlenreviers 
(Aussig-Komotan-Eger) gingen laut Statistik der Anssig-Tep- 
litzer Eisenbahn nach Deutschland: im Jahre 1901 
8,063.926 2 (449/,). im Jahre 19023 7,806.717 8 (43°/,), im 
Jahre 1903 9,935.727  (43°/,), im Jahre 1904 7,941.159 £ 
ar). 

Das Eisenbahnministerium hat an die 
Verwaltung der Leaoben- Vordernberger 
Eisenbahn einen Erlaß gerichtet, mit dem 
diese Gesellschaft unter Hinweis darauf, 
daß das Erträgnis des Unternehmens im 
letzten Jahre mehrals 15°, desAktienkapi- 
tales betragen hat, aufgefordert wird, die 
Tarife herabzusetzen, 

Nach dem Eisenbahnkonzessionsgesetze steht nämlich der 
Regierung das Recht zo, die Herabsetzung der Tarife einer 
Eisenbahn stets dann zu verlangen, wenn die Verzinsung der 
Einlagen 15°/, überschritten hat. In dieser Angelegenheit hat 
am 23. September im Eisenbahnministerium eine Konferenz 
stattgefunden, an der ein Vertreter der Leoben-Vordernberger 
Eisenbahn teilnahm. In der Konferenz wurden die Grundlagen der in 
Aussicht genommenen Tarifermäßigung einer Erörterung unter- 
zogen, Der Vertreter der Leoben-Vordernberger Eisenbahu 
wird nunmehr der Verwaltung referieren, woranf dann das 
Erforderliche veranlaßt werden wird. Wenn im Zusammenhang 
mit den in Aussicht genommenen Tarifreduktionen auch von 


; einer angeblichen Verstaatlichung der genannten Eisenbahn 


die Rede war, so wird versichert, daß diese Meldungen jeder 
Begründung entbehren. 
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Ab 1. Novemberl.J, werden im Verkehre 
aufder Wiener Stadtbahn bemerkenswerta 
Änderungen in den Tarifen und Tarifbe 
stimmungen eintreten. 

Unter diesen Änderungen ist insbesondere die Ermäßi- 
gung der Fahrpreise zwischen Wien (Westbahnhof) und den 
Stationen der Strecke St. Veit ander Wien—Klein-Schwechat — 
Brigittenau — Floridsdorf über Penzing sowie im Verkehre der 
Stationen dieser Strecke untereinander, und zwar sowohl für 
einfache Fahrten als auch für Monatsstreckenkarten hervor- 
zuheben. Ferner werden im Stadtbahnverkehre jene KRela- 
tionen, deren IAnge die Grenze der ersten Stadtbabnzone 
(3km) um nicht mehr als 0’5 Am überschreitet, aus der 
der zweiten in die erste Stadtbahnzone rückversstzt und dem- 
entsprechend auch die Fahrpreise ermäßigt. Des weiteren wird 
in Berücksichtigung gefußerter Wünsche die Giltigkeit der 
Monatsstreckenkarten der Stadtbahn und der Verbindungsbahn 
anf die Sonn- und Feiertage ausgedehnt und es erfahren aus 
diesem Anlasse die Preise dieser Karten eine Regulierung. Die 
eleiche Maßnahme wird auch in bezug anf die direkten 
Streekenkarten zwischen Stadıbahnstationen und den Stationen 
der Wiener Lokalstrecken durchgeführt. Endlich wurden die 
bisherigen Strafbestimmungen, wonach Passagiere, welche über- 
hanpt ohne oder obue giltige Fahrkarte betroffen werden, so- 
wie Reisende, welche mit Karte dritter Klasse die zweite 
Klasse benützten oder die Zonengrenze überfahren haben, 
außer der Nachzahlung des einfachen Falırpreises oder der 
Falhrpreisdifferenz eine Strafe von K 2 zu entrichten hatten, 
in der Weise gemildert, daß der Strafbetrag nunmehr das 
Doppelte des Fahrpreises oder der Fahrpreisdifferenz, min- 
destens jedoch 50 h beträgt. Die vorstehenden Neuerungen, 
welche dem die Stadtbahn benützenden Publikum wertvolle 
Erleichterungen und Verbesserungen bieten, werden gewiß mit 
allseitiger Befriedigung begrüßt werden. 





| 


Im Nachhange zu der im Einvernelimen mit der ungarischen | 


Regierung erlassenen Verordnung des Eisenbahnministeriums 
vom 10. Februar 1905 über die Veröffentlichung der Tarife 
hat das k. k. Eisanbahnministerium eine Verordnung betreffend 
die Berichterstattung über Tarifangelegenheiten und die Vor- 
lage der Tarife erlassen, welche gegenüber der bisherigen 
gleichnamigen Verordnung vom Jahre 1896, elne Reihe von 
Ergänzungen enthält. Die Kleinbahnen werden gleichfalls in 
den Geltungsbereich der Verordnung aufgenommen, jedoch mit 
der Einschränkung, daß im Hinblicke darauf, daß die von 
den Kleinbahnen getroffenen Tarifmaßnahmen 
der aufsichtsbehördlichen Genehmignng nicht 
anterliegen, die Tarife lediglich mindestens 8 Tage vor 
ihrer Einführung der Aufsichtsbehörde zur Kenntnis zu bringen sind, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größerenüösterreichischenPrivatbahnenim 
Monate September 1905 im Vergleiche zu dem gleichen Monate 
des Vorjahres wie folgt: 




















| || Sept. 1905 | Sept. 1904 
i Kronen 

|Aneig Tepliaer Eisenbahn, altes Netz | 1,516.570/+ 215.547! 
n Lokalbahın 255042 !+ 19.978 

| Böhmische Nordbahn B ; 95.404 | it 7.965 
‚ Buschtährader Eisenbahn Lit. 4. 831.09 |-+ 87,600 
Lit. 2. . .| 1,482. 600 En 11.300 | 
| Kaiser Ferdinands.Nordbabn . . . .ı B.03S.A67 | — 69,769 | 
stert. Nordwestbahn ; garant. Netz 249544 +  TIKEI0! 
Ergänz.-Netz 1,557.628 | 4 158.505 

Stdnorddentache Verbindungsbahn . „| TAB — 64.918 
 Südbahn-Gesellschaft . || 10,568.749/ + 470.520 
at..nug. Staats-Eisenbahn- ‚Gesellschaft 8.015.127 | + 3M.203 


; warten haben, 





Die jetzt vorliegenden Einnahmenausweise für die ersten 
drei Quartale dieses Jahres zeigen im allgemeinen eine recht 
günstigs Entwicklung, besonders wenn man die Ausweise mit 
dem provisorischen, in beiden Jahren bis Ende Mai, respek- 
tive Juni richtiegestellten Ziffern vergleicht. Das größte Plus 
von fast K 4,000.000 welst die Südbahn aus; daranf fulgt die 
Nordbahn mit über K 2,000.000. Sehr bedeutend ist die Ver- 
mehrung natürlich bei jenen Bahnen, die im Vorjahre unter 
der Dürre und der Eibeschiffahrtstockung zu leiden hatten, 
vor allem bei der Elbetalbahn und Aussig-Teplitzer Bahn. 
Gegenüber den defiinitiven Vorjahrziffern sind die Mehrein- 
nahmen beträchtlich geringer und nur bei der Südbahn mit 
fast K 3,000.000 und bei der Aussig-Teplitzer Bahn mit 
K 600.000 noch bedeutend. Ein Minus gegenüber den defini- 
tiven Ziffern weisen nur die Nordwestbahn und die Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn aus. Nachsteliend eine vergleichende 
Tabelle: 




















! IBuner bie | 
| 06 N September | aogen 1004 
l gegen 1004 | provisorisch 
5 \ definitiv 
1} mn mann nn 
(oe j h io Millionen Kronen — 
Aussig-Teplitzer Bahn .|ı 9712 | 4 ll + 0697 | 
Böhmische Nordbahn 7810 + 0021 + 0165 
Busehtährader Bahn, 
Lt.4A .. | 6112 + 0267 r 0311 
Buschtährader Bahn , i 
Lit. B. 10837 | -+ Ois4 + 0151 
Kaiser Ferdinands-Nord- | 1 
bahn . . I 66 | + 00 | + W191 
Nordwestbahn . 18308 — (144 -+ 0627 
Elbetalbabn . . .! 11588 + 0465 + 0870 
Stdnorddentsche Verbin- j 
dungsbahn . . i 67580 | — + 0254 
Sudbabn. - + 88133 + Dan + 3958 
Staats-Eisenbahn- Gesell. ' 
schaft. x 2 2 + + MB | + 282 + 0776 | 





) 
Die Herbstkampagne wird hener von noch größerer Be- 
dentung für die Eisenbahneionahmen sein als gewöhnlich, da 
wir allem Anscheine nach in Böhmen vor einer Rekordernte 
in den Hanptartikeln Rübe und Kartoffel stehen und sehr 
große Zucker-, Spiritus-, Stärke- und Kohlentransporte zu er- 
Das wird sich in den kommenden Auswelsen, 
insbesondere bei jenen Bahnen geltend machen, bei denen die 
normale Steigerung im Vorjahr darch den großen Güterausfall 
wegen der Mißernte und Elbesperre zu einem sehr großen 
Teile paralysiert wurde, oder gar bei jenen Bahnen, die einen 
Ausfall in den Einnahmen ausweisen mußten, wie die Aussig- 
Teplitzer Balın, Elbetalbahn und Böhmische Nordbalın. 


Finanzielles: In der Sitzung des Abgeord- 
netenhauses vom 26. September legte der 
Finanzminister den Staatevoranschlag für das 
Jahr 1906 vor, Es resultiert pro 1906 ein Betriebsüber- 
schuß von K 57,714.890, so daß gegenüber der Jahreslast 
per K 126,010.497 ein Staatszuschuß von K 68,597.607 er- 
forderlich ist nnd sich eine Verzinsung des in den Staats- 
bahnen investierten Kapitales von 2'09°/, ergibt. Werden jedoch 
die Beträge für die Amortisation von Eisenbahntitres und von 
Darlehensschulden, die für die Staatsverwaltnng eine Ansamm- 
lung von Kapitalsreserven bedenten, abgezogen und berück- 
sichtigt man, daß der Betriebsüberschuß um die Erwerbstener, 
sowie um den rechnungsmäßigen Abgang aus dem Betriebe 
der Lokalbalınen gekürzt ist, so erhöht sich der Betriebs- 
überschuß auf K 64,403.590, bezw, ermäßigt sich der Staats- 
zuschnd auf K 51,106.020 und erhöht sich die Verzinsung 
des Gesamtanlageknpitales auf 2°33"/,. Der Finanzminister 
wies bei der Besprechung des Voranschlages darauf hin, daß 
die Bilanz des Staatsbahnbetriebes ungeachtet der gewiß nicht 


— 273 — 


ungünstigen Veranschlagung der Einnalımen der Staatsbahnen | 


keine allzu gläinzends sei. Bei aller Berücksichtigung der Be- 
därfnisse und Interessen der Volkswirtschaft, die naturgemäß 
aus fiskalischen Gründen nicht in den Hintergrund gedrängt 
werden dürfen, könne jedoch auf einen verhältnismäßigen, 


werden, und es miase das Bestreben daranf gerichtet sein, 
die volkswirtschaftlicben und staatsfinanziellen Interessen in 
die richtige Harmonie zu bringen. 


Die zu Staatsschuldverschreibungen abge- 
stempelten Aktien der ehemaligen Klisabeth- 
balın haben seit einiger Zeit einen nicht aner- 
heblichen Kursverlast erlitten. Der Rückgang dieses 
Anlagepapieres ist, wie es scheint, darauf zuräckzutähren, daß 
in den Kreisen der Besitzer Befürchtungen hinsichtlich der 
Rückzahlungsmodalitkten aufgetaucht sind, Auf Grand des 
Übereinkommens vom 24. Dezember 1880 und 28. Jänner 1881 
hat der Staat in einer jeden Zweifel ausschließenden Weise 
die Verpflichtung übernommen, die in dem vereinbarten 
Tilgungsplane „festgesetzten Ännnitäten bis zur vollständigen, 
nach diesem Plane vorzunehmenden Tilgung der Aktien* zu 
bezahlen. Der dem Übereinkommen angeschlossene Tilgungs- 
plau ist aber inzwischen dadurch hinfällig geworden, daß der 
Staat den Aktionären nach Durchführung der Prioritäten- 
konversion im Jahre 1886 behufs vollständiger Einlösung der 
Bahn die Wahl stellte, für die Aktien entweder 5%/,ige Gold- 
obligationen in bestimmten Proportionen tauschweise zu über- 
nehmen, oder die Aktien mit unverändertem Zinsenbezuge zu 
Staatsscholdverschreibungen abstempeln zu lassen. Die Kund- 
machung, welche zum freiwilligen Umtausch aufforderte, sicherte 
den nicht umtauschenden Aktien nochmals ausdrücklich zu, 
daß sie vom Jahre 1912 angefangen, innerhalb der Kon- 
zessionsdauer rückgezahlt und bis dahin mit den vertrags- 
mäßigen Beträgen verzinat werden, Für die nicht zum Um- 
tausch gelaugten Restkapitalien warden neue Tilgungspläne 
berechnet, welche mit gleichbleibender Annuität bis zum Ende 
der Konzession liefen, und proportionell genau den alten ver- 
tragsgemäßen Plänen entsprachen. Diese nenen Pläne konnten 
von den Besitzern abgestempelter Aktien natürlich erst nach 
Ablauf der Umtauschfrist behoben werden, doch unterblieb 
deren Behebung in der Regel, weil für den selbstverständ- 
lichen Inhalt der Pläne wenig Interesse bestand. Diese neuen 
Tilgungspläne tragen aber den, wie es scheint, bis vor kurzem 
ganz unbeachtet gebliebenen Vermerk: „Die Staatsverwaltung 
behält sich vor, atch die volle nach dem im & 8 des Über- 
einkommens vom 24. Dezember 1880 und 28. Jänner 1881 
anbezogenen Tilgungsplan dieser Aktienemisslon für das ein- 
zelne Jahr entfallende Stückzahl zur Auslosung zu bringen.“ 
Das heißt alao, daß die Staatsverwaltung den nicht umge- 
tauschten Rest der Aktien eventuell mit jenen Tilgungsquoten 
anslosen will, welche für das gesamte Kapital berschnet 
waren. Es ist unerfindlich, wie dieser Vermerk unter den 
Tilgungsplan gesetzt werden konnte, Weder in dem Überein- 
kommen vom 24. Dezember 1880 und 28. Jänner 1881, noch 
in der Kundmachung vom 30. April 1886, mit welcher der 
Umtausch freigestellt und die Ausfolgung neuer Tilgungspläne 
angekündigt wurde, ist irgend ein Hinweis auf ein solches, 
dem Staate vorbehaltenes Recht enthalten, das dem Wortlaute 
und dem Sinne aller dieser Rechtsurkunden widerspricht, Eine 
Einwilligung der Aktionäre zu diesem Vorbehalt ist niemals 
erfolgt, und der Verwaltungsrat konnte sie der ganzen Sach- 
lage nach und mit Rücksicht anf seine bereits handelsgericht- 
lich beschränkten Befugnisse ebenfalls nicht gegeben haben. 
Es ist nach der Sachlage daher anzunehmen, daß die Besitzer 
der abgestempelten Aktien ihr Recht auf eine vertragsmäßige, 
bis zum Ablauf der Konzession erstreckte Tilguog durch- 
setzen werden. 


Verstaatlichung. Die an die Kaiser Fer- 


 dinands-Nordbahn, Österr,-ungar.Stants-Bisen- 


bahn-Gesellschaft, Österr. Nordwestbahn und 
Süädnorddeutsche Verbindungsbahn gerichteten 


‚ Erlüsse, die wir in der vorhergehenden Monate-Chronik be- 
wenn auch nicht hohen Durchsehnittsertrag nicht verzichtet ' 








sprachen, wurden bei den Bahngesellschaften bereits eingshend 
erörtert. In der am 7. September abgehaltenen Sitzung des 
Verwaltungsrates der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn hat der 
Generaldirektor den von ihm ausgearbeiteten Entwurf der an 
das Eisenbahnministerium hinsichtlich der Verstaatlichung zu 
richtenden Eingabe samt allen zugehörigen Berechnungen vor- 
gelegt, Der Verwaltungsrat genehmigte diese Vorschläge und 
designierte zu den Verhandlungen Vertreter. Über den Inhalt 
des Verstaatlichungsangebotes verlautet, daß die Nordbahn nur 
für die Verstaatlichung des Hanptbahnnetzes und der Lokal- 
bahnen, nicht aber auch für die Einlösung der Kohlenwerke ein 
Angebot gemacht habe. Wegen dieser behält sich die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn dem Vernehmen nach vor, erst im Zeit- 
punkt der mündlichen Verhandlungen auf die Frage der Ein- 
lösung zurückzukommen. In der am 20, September abgehaltenen 
Sitzung des Verwaltungsrates der Österr. Nordwestbahn und 
in der am 23. September abgehaltenen Sitzung des vereinigten 
Verwaltungsrates der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft wurden 
ebenfalls Vertreter für die mündlichen Verkandlungen nominiert. 

Am 26. September machte der Ministerpräsident dem 
Abgeordnstenhause Mitteilungen über den Stand der 
Verstaatlichungsfrage Er brachte dem Hauses zar 
Kenntnis, daß die von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vor- 
gelegten Daten zunächst den Gegenstand eingehender Prüfung 
in den Ressortministerlen bilden und daß Aussicht bastehe, 
daß diese Verhandlungen, wenn auch nach Bewältigung mannig- 
facher Schwierigkeiten zu einem für die Staatsverwaltung 
annehmbaren Ergebnisse führen werden. An diese Verhand- 
lungen sollen sich im geeigneten Zeitpunkte die wahrschein- 
lich sehr schwierigen Auseinandersetzungen mit den Vertretern 
der übrigen in Betracht kommenden Privatbahnen anschließen. 
Der Ministerpräsident fügte diesen Mitteilungen noch bei, daß 
die Studien über den finanziellen Einfluß der Verstaatlichung 
für die Staatefinanzen in kurzer Zeit zum Abschlusse gelaugen 
dürften, Schließlich besprach der Ministerpräsident die geplante 
Reform der derzeitigen Organisation und bezeichnete als Ziel 
eine Organisation, die gesiguet wäre, die vielgestaltigen Be- 
dürfnisse des Verkehres zu befriedigen und den Rücksichten 
nationalpolitischer Natur Rechnung zu tragen. 

Inzwischen aber nehmen die verschiedenen Körperschaften, 
deren Erwerbs- oder Wirtschaftskreis durch die Verstaat- 
liehung tangiert wird, zu der Frage Stellang. Neben den be- 
achtenswerten Einwendungen nationalpolitischer Natur er- 
scheinen uns am wichtigsten die Rekriminationen, die die 
Vertreter Schlesiens erheben, In einer gemeinsamen Konferenz 
von Vertretern der Handels- und Gewerbekammer und des 
Landesausschusses für Schlesien sowie des Büirgermeisteramtes 
Troppan wurde die Überzeugung ausgesprochen, daß eine Ver- 
stantlichang der Nordbahn schon wegen des zu gewärtigenden 
Steneransfalles die größten Nachteile für Schlesien und seine 
deutsche Bevölkerung mit sich bringen mäßte, Schlesien würde 
daher eine Verschiebung des Planes sehr lebhaft begrüßen, 
Sollte jedoch die Verstaatlichung Tatsache werden, so wird 
schon jetzt die Errichtung einer eigenen Staatsbahndirektion 
in Schlesien, der Ausban der Lokalbabnen, die Erstellung 
besserer Zugverbindungen, Herabsstzung der Personen- und 
Gütertarife ete, gefordert. 

In Vertretung der Beamtenschaft hat das Präsidium des 
üsterreichischen Eisenbahnbeamtenvereines in Angelegenheit 
der geplanten Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
im Eisenbahnministerium vorgesprochen. Es wurde eine Reihe 
von Wünschen vorgebracht, die wollwollend zur Kenntnis ge- 
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nommen würden. Der Leiter des Eisenbahnministeriums ver- 
wies aber auf die großen Kosten, die auf etwa eine Million 
Kronen geschätzt werden, Das Vereinspräsidium wird non ein 
Promemorla in dieser Sache ausarbeiten und es dem Leiter 
des Eisenbahnministeriums und dem Finanzwinister überreichen. 

Statistisches. Die Frage, wie die österreichi- 
schen Eisenbahnen die aus ihren eigenen Gruben 
geförderten Kohlen verrechnen und insbasondere zu 
welchem Preise sie die zar Lokomotivenfeverung verwendeten 
Quantitäten in die Betriebsrechuung einstellen, ist stets von 
hohem Interesse gewesen. Es ist nun interessant, zu kon- 
statieren, daß die Bahnverwaltungen dem Eisenbahnministerium 
außer den allgemein zugänglichen Rechnungsabschlüssen regel- 
mäßig sehr detailllerte statistische Nachweise über die Ergeb- 
nisse des Retriebes liefern, welche weit über das den General- 
versammlungen mitgeteilte Material binausgelen und in welchen 
auch ganz präzise Angaben über Menge, Qualität und An- 
schaffungskosten des jür die Lokomotivenfenerung verwendeten 
Brennmaterials enthalten sind, Nach den für das Jahr 1903 
vorliegenden Nachweisen stellen sich die Auslagen für die 
Lokomotivenfenerung wie folgt: 


Gesamtauslagen Erouen per Heiler per 
Erosen Meterzentuor Nutskilometer 
Staatsbalnen . 16,604.264 1:25 22:00 
Hanptbahnen i.Privatbetrieb 15,422.356 1:13 22:07 


Aus diesen Zifferif ergibt sich sowohl die hohe materielle 
Bedeutung der Brennstoffversorgung, welche derzeit für alle 
österreichischen Bahnen den Betrag von 33 Millionen Kronen 
übersteigen dürfte, wie auch die bemerkenswerte Tatsache, daß 
die Staatsbahnen ungefähr gleich hohe Ausiagen haben wie 
alle Hanptbabnen im Privatbetriebe zusammen im Durchachnitt. 
Berechnet man jedoch die Auslagen für die einzelnen Bahnen, 
so ergeben sich Ziffern, die wesentliche Differenzen aufweisen, 
wie dies aus der nachstehenden Aufstellung ersichtlich ist: 


Gesamtes Kosten per Meter- 
eobinnt auf den Binhöltswert 
relasberten Brennmsserisls 


in Kronen 
Aussig-Teplitzer Eisenbabn 095 
Böhmische Nordbaln . 1:39 
Buschtiehbrader Eisenbahn 0:68 
Graz-Kößacher Eisenbahn 0:99 
Ferdinands-Nordbahn . . 1:05 
Kaschau-Orderberger Bahn 079 
Österreichische Nordwestbahn 1:33 
Elbetalbahın . . . .. 068 
Staatseisenbahngesellschaft 1:04 
Sidbahn ET RE 1:40 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn 0-80 


1:13 

Gewisse Verschiedenheiten in den Anschaffungskosten 
des Brennwaterlals sind durch die Entferuung der einzelnen 
Balınen von den Kohlenwerken, durch die überwiegende Ver- 
wendang von Steinkohle oler Braunkohle, dann auch durch 
die mehr oder weniger vorteilhaften Kaufabschlüsse bedingt. 
Was die Auslagen speziell jener Eisenbahnen betrifft, welche 
Kohle aus den eigenen Werken beziehen, so weist die Busch- 
tiebrader Bahn die niedrigsten Ziffern aus, was die Ver- 
waltusg damit erkiärt, dad sie nur Abfallstoffe verwendet, 
welche sonst kaum verkäuflich wären. Die Staataeisenbahn 
verrechnet ohne Regiefracht 104 Kronen per Meterzentner, 
während die Nordbahn einschließlich Kegiefracht bloß 1:05 
Kronen per Meterzentner in Anrechnung bringt. 

Die Einnahmen der vom Staate betriebenen 
Lokalbahnen haben im ersten Halbjahre 1905 gegenüber 
dem Vorjahre eine Steigerung erfahren. Die seit dem Jahre 
1594 durchgeführten Ersparungsmaßnahmen sind beendet und 


Im Durchschnitt . 
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bahnnetzes eintretende Periode der Schwellenauswechslangen 
wird sogar bei einer Reihe von Lokalbahnen nicht unerheb- 
liche Mehrauslagen verursachen. Auch die Betriebsausgaben 
des Jahres 1905 werden voraussichtlich infolge des größeren 
Verkehres und der gesteigerten Leistungen eine gewisse Steige- 
rung erfahren. Der im Jahre 1904 erzielte Betriebskoefäzient, 
der im Durchschnitt sich auf 50-9”/, stellt, wird aber voraus- 
sichtlich im Jahre 1905 eine Steigerung nicht erfahren. 


I. Schiffahrt. 


Seeschiffahrt: Die Verhandlungen zwischen 
der Regierung ünd dem Österreichischen Lloyd 
waren In der letzten Zeit überaus lebhaft und sind jetzt bei 
einem entscheidenden Punkt angelangt. Die Vertreter des 
Lloyd haben die Forderungen der Gesellschaft des genaueren 
mitgeteilt, sie haben die von der Gesellschaft geforderten Be- 
rechnungen über die Rentabilität der verschiedenen Linien, 
Generalunkosten sowie das Erfordernis des Prioritätendienstes, 
somit alle Daten, welche mit der Subventionsfrage und dem 
Sanierungsproblem in Verbindung steben, vorgelegt. Dieses 
Material ist von den Fachorganen der Regierung einer Prüfung 
unterzogen worden nnd nun ist der Zeitpunkt gekommen, in 
welchem die Regierung zu den Vorschlägen und Ansprilchen 
der Gesellschaft Stellung nehmen muß. Seit Wochenfrist 
finden denn auch zwischen den Vertretern des Handels- und 
des Finanzministeriums die einschlägigen Beratungen statt, 
die nun zum vorlänfigen Abschlasse gedieben sind. Sobald 
nun die Regierung über ihre Stellungnahme zu den maß- 
gebenden Fragen des Subventionsvertrages schlüssig geworden 
sein wird, was binnen kurzem zu gewlärtigen ist, sollen die 
Verhandlungen mit den gesellschaftlichen Vertretern fortgesetzt 
werden. Man darf wohl nicht daran zweifeln, daß es geliogen 
wird, die Verhandlungen einem positiven Resultate entgegen- 
zuführen. Eine Reihe von Fragen, #0 insbesondere unser Ver- 
hältnls zu Ungarn, die Netregelung der Marinennterstützung, 
das Problem der Schiffabauprämien mit dem Lioydvertrage, 
steht in einem kaum trennbaren Zusammenhange, so daß die 
Art der Lösung dieser Fragen auf den nenen Subventions- 
vertrag einen erheblichen Einfluß üben muß. Erwägt man über- 
dies, dad zwischen den Forderungen der Gesellschaft und den 
Zugeständnissen, die die Regiernng bisher zu machen geneigt 
ist, noch große Differenzen bestehen, so wird man sich sagen 
müssen, daß ein Abschluß der Verhandlungen, daß die Ver- 
einbarung des nenen Vertrages und die Regelung des Kom- 
plexes der mit demselben in Verbindung stehenden Fragen In 
der nächsten Zeit, binnen wenigen Wochen, kaum gewärtigt 
werden kann. Die mit der Neuregelung der gesellschaftlichen 
Beziehungen zur Staatsverwaltung zusammenhängende Frage 
der Zukunft des Lloyd-Arsenals wurde vorläufig so gelöst, 
daß der Verwaltungsrat die vorläufige Fortführung unter der 
Voraussetzung beschloß, daß Banprämien in entsprechendem 
Ausmaße gewährt werden, und daß das Arsenal eine fort- 
schreitende Reorganisation erfahre, welche es in den Stand 
setzt, günstigere Betriebetresultate zu zeitigen. Mit dem Lloyd 
vertrag soll auch ein Marine- Unterstützungsgesetz dem Parla- 
mente vorgelegt werden. In diesem Gesetze wird ea sich auch 
um die wichtige Frage handeln, ob die Gewährung von Schiffs- 
banprämien empfehlenswert sei. Der Industrierat hat sein 
Votum zugunsten eines solchen Gesetzes abgegeben, so daß 
trotz vielfacher Bedenken ein solcher Gesetzentwurf eingereicht 
werden dürfte. 


CHRONIK. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Risen- 
bahnen im Monate Juli 1905. 
Im Monate Joli 1905 wurden nachstehende nene Eisen- 


die num bei einem Teile des vom Staate betriebenen Lokal- | bahnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 


en nn 


Am 15. Juli die schmalspurige, 3°09 km lange Inne- 
brucker elektrische Straßenbahn der Aktiengesellschaft der 
Lokalbahn Innsbruck—Hall i, T. mit den Linien vom Vor- 
platze des Südbahnhofes bis zum Vorplatze der Station Wilten 
der k. k. österreichischen Staatsebahnen und von dort bis zur 
Station Berg Isel der Lokalbahn Innsbrack—Hall I, T. nebst | 
einer Abzweigung zur Station Wilten—Stubal der Stubai- 
talbahn ; 

am 16. Juli die 6 km lange Lokalbahın Brünn— 
Lösch im Betriebe des Konzessionärs und 

am 28, Juli nachstehende Verbindungskurven der elek- 
trischen Straßenbahnen der Gemeinde Wien, n. zw.: Wien- 
straße—Pilgramgasse mit einer Länge von 0'046 km, Mar- 
garethenstraße—Ramperstorffergasse, lang 0035 km, und 
Ramperstorffergasse — Schönbrunnerstraße, lang 0036 Zum, 


Haupt- und Lokalbahnen., 

Im Monate Juli 1905 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 18,645.414 Personen und 9,189.479 t 
Güter befördert und K 58,988.719 vereinnahmt, d, i. por km 
K 2821. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 57,899.496 oder per km K 2811; es resultiert daher für 
den Monat Juli 1905 eine Zunahme der kilometri- 
schen Einsahmen um O40/.. 

In den ersten sieben Monaten 1905 wurden auf den- 
selben Bahnen 99,668.228 Personen und 63,360.091 # Güter 
befördert und K 370, 890.213 vereinnahmt, 

In der gleichen Zeitperiode 1904 betrug die Einnahme 
K 365,324.092. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die siebenmonat- 
liche Betriebsperiods des lanfenden Jahres 20.8295 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.569 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1905 aufK 17.806, gegen K 17.761 
im Vorjahre, d. i. um K 45 günstiger, oder anf das Jahr 
berechnet, pro 1905 auf K 30.525, gegen K 30.447 im 
Vorjahre, d. i. um K 78, mithin um 0'30/, günstiger, 


Transporteinnahmen der k. k. österr. Staatsbahnen 
im August 1905. 

1, Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8789 km.) 

Befördert wurden 5,769,000 Personen und 3,067.300 t 
Güter, und hiefür 8,738.200, bezw. 16,400.300, zusammen 
K25, 138. 500 (-+ 770. 096 gegen August 1904) eingenommen. 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen die Trans- 
porteinnahmen der westlichen Linien der k, k. Staatsbahnen im 
Monate August 1905 aus dem Personenverkekre K 6,542.000 
(4,676.200 Reisende), aus dem Güterverkehre K 11,975.400 
(2,406.700 ?), jene der östlichen Linien aus dem Personen- 
verkehre K 2,196.200 (1,092.800 Reisende), aus dem Glter- 
verkehre K 4,424.900 (660.600 £). 

Die Geramteinnahme des Monate August 1. J. zeigt 
gegenüber den definitiven Ergebnissen derselben Monats im 
Vorjahre im Personenverkelre einen Ausfall von K 145.987 
(— 21.300 Reisende), im Güterverkehre eine Zunahme um 
K 916.083 (+ 154.200 2). 

Im Personenverkehre blieben bloß die westlichen Staats- 
bahnen mit ihrem Ergebnisse zurück und zwar mit dem Be- 
trage von K 191.096 (— 81.100 Reisende), während die 
Staatsbahnen in Galizien eine Mehreinnahme von K 45.109 
(+ 59,800 Reisende) ausweisen. 

Von der Mehreinnahme aus dem Gütertransporte entfallen 
K 756.073 (+ 140.800 2) auf das westliche und K 160.010 
(+ 13.400 t) auf das dstliche Staatebahnnetz, 

Der verhältnismäßig geringe Ausfall in den Einnahmen 
des Personenverkehrs der westlichen Staatsbahnen dürfte 


| 


hauptsächlich auf den in der letzten Augustwoche eingetretenen 
ungünstigen Umechwung der Witterungsverbältuisse zurück- 
zuführen sein, 

Die beträchtliche Mehreinnahme, welche der Gilterver- 
kehr ausweist, ist zum Teile darin begründet, daß die Ein- 
nahme dieses Transportzweiges im gleichen Monate des Vor- 
jahres etwas zurückgeblieben war (gänzliche Einstellung der 
Eibeverkehrs etc.), daher eine verhältnismäßig niedrigere 
Vergleichsziffer bistet. Abgesehen von diesem Umstande war 
jedoch auf den westlichen Staatsbahnen die Transportbewegung 
in den Artikeln Kohle, Holz, Erzen, Baumaterialien und 
Getreide. überhaupt eine rege. 

Die Mehreinnahme der östlichen Staatsbahnen entstammt 
zumelst aus lebhafteren Verfrachtungen von Petroleum, Eiern 
und von Schnittholz, von letzterem speziell im Verkehre nach 
dem Auslande. 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert warden 2,270.100 Personen und 53.800 t Güter 
und hiefür K 306.200, bezw. 76.300, zusammen K 382.500 
(-+ 6685 gegen Augnst 1904) eingenommen. 

Nach der provisorischen Ermittlung ergibt sich gegen- 
über der definitiven Einnahme des Monats August v. J. im 
Personenverkehre eine Mindereinnahme von K 6305 (— 59.300 
Reisende), im Güterverkehre dagrgen eins Zunahme um 
K 12.990 (+ 8600 t). 

Die Gesamteinnahme der abgelaufenen acht Monate dieses 
Jahres ist im Personenverkehre um K 51.221, im Güterver- 
kehre um K 108.483 höher als die definitiven Ergebnisse dar 
gleichen Periode des Vorjahres. 

Betriebsergebnisse der Schneebergbahn im Jahre 
1904. Die Bahnbetriebeeinnahmen betrugen im Berichtajahre 
K 418.551°94 (gegen K 398,217°57 im Jahre 1903), die 
verschiedenen Einnahmen K 2685°45 (K 249472), der Hotel- 
pachtzins wie im Vorjaire K 10.000, die Gesamteinnahmen 
belanfen sich daher auf K 431.237°39 (K 410.712-29). Die 
Bahnbetriebsansgaben betragen K 316.162°76 (K 351.213°99). 
Zuzüglich der allgemeinen Unkosten per K 13.278°01 
(K 13.347.133), der Hotelbetriebsauslagen per K 866521 


| (K 6456-77), des Zinsensaldos per K 70.764°03 (K 65.939'59), 


des Minderwertes der Effekten per K 8960 (15680) und des 
Erfordernisses für den Prioritätendienst von K 124.,720°— 
(K 125.360°—), ergab sich eine Gesamtausgabe von 
K 533.67961 (K 563.076°61) und sonach eine Erhöhung 
der Garantieschuld an die k. k. priv, Eisenbahn Wien — 
Aspang um K 102,442:22 (K 152.363'32). 

Die Zahl der im Jahre 1904 befürderten Zivilpersonen 
betrug 304.370, der Militärpersonen 42.784, der Eilgüter 
8145, der Frachtgäter 113.453°4, der sonstigen Trans- 
porte 41 £ und der Regiegüter 37557 t. 

Der Fahrpark bestand Ende 1904 aus 14 Lokomotiven, 
40 Personenwagen, 4 Poat- und Gepickswagen, 19 gedeckten 
und 10 offenen Lastwagen und 29 Kohlenwagen. Im Jahre 1904 
betrug die Betriebslänge der Adhäsionsstrecke 41'849 km, 
der Zahnradstrecke 9691 km, der Schleppgeleise 2811 Am, 


Betriebsergebnisse der Bukowinser Lokalbahnen 
im Jahre 1904, Bei der am 20, Juni d, J. stattgefundenen 
XX. ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre waren 
32.371 Aktien mit 1294 Stimmen vertreten. 

Die Generalversammlung hat nach Genehmigung des 
Berichtes und des Rechnungsabschinases pro 1904 dem Ver- 
waltungsrate das Absolutorium einstimmig erteilt und beschlossen, 
aus dem gesellschaftlichen Reingewinn per K 1,201.128 so- 
wohl den Prioritätsaktien, als auch den Stammaktien I, und 
I. Emission eine Dividende von 6%/, (=K 24) ab 1, Juli 1905 
anszabezahblen und den, uach Abzug der statutenmäßigen 
Dotationen und Reservierungen verbleibenden Betrag von 


276 


K 239.208, wovon auf die Prioritätsaktien K 139522, anf | 


die Stammaktien I. Emission K 67.531 und auf die Stamm- 
aktien II. Emission K 32.155 entfallen, anf neue Rechnung 
vorzutragen. 

Die Betriebslänge der gesellschaftlichen Lokalbalınlinien 
betrug Ende 1904 180.455 km, jene der gesellschaftlichen 
Schleppbahnen 29.269 km, der Industriegeleisse 1'400 km, zu- 
sammen 211.124 km. 

Die Gesamteinnahmen aus dem Betriebe sämtlicher 
Linien betrugen nach Abzug der Refaktien, Porto- und Trans- 
portschaden-Vergütungen im Jahre 1904 K 2,480.175 (gegen 
K 2,476.736 im Jahre 1908). 

Die Gesamt - Betriebsausgaben betrugen im genannten 
Jahre K 1,151.890. 

Die Gesamtausgaben betrugen bei allen Linien zusammen 
46 50/,. 


Es resultiert demnach für das Berichtejahr zusammen | 


ein Betriebsüberschuß von K 1,327.284 (K 1,456.237). 


Auf sämtlichen Linien der Gesellschaft warden im 





liegt in neuer (4.) Ausgabe vor. Es zeichnet sich durch die- 
selbe Gediegenheit und Verläßlichkeit wie seine Vorgänger 
aus, Daß der Zeichen etwas viele sind, liegt in der Natur 
der Sache, damit muß man sich befreunden. Bei der Benützung 
mud man also die Zeichen und ilre Bedeutung bei jedem 
Statilonsnamen genau beachten, 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Der Club eröffnet die Vortrags-Saison 1905/1906 
Dienstag, den 24. Oktober 1905, '/,7 Uhr abends mit 
einem Vortrage des Herrn k. k. ÖOber-Ingenieurs im 
Eisenbahnministerium Bruno Ritter von Enderes: 


' „Über die Tauernbahn“, (Mit Lichtbildern.) 


Das Eıkorsions- und Geselligkeitskomitee hat, ge-tätzt auf 





' den Auklang, den die Einfährang von Saisoukarten bisher gefnnden 


Berichtsjahre zusammen 387.675 Personen, wofür K 370.776 


und 471! Gepäck, wofür K 7849 eingenommen wurden, be- 
fördert, Die Gesamt-Güterbewegung umfaßte 1510 2 Eilgut, 
bezw, 558.124 Frachtgut, wofür K 37.836, bezw. Kronen 
1,986.379 erzielt wurden, 

Die verschiedenen Einnahmen 
K 72.513. 

Die Betriebsausgaben verteilen sich auf die verschiedenen 
Dienstzweige wie folgt: 

a) Zentraldienst der Staatsbahn-Direktion in Stanislau 
K 59.052; 5) Bahnaufsicht und Bahnerbaltung K 379.722; 
e) Verkehrs- und kommerzieller Dienst K 209.786; +) Zug- 
fürderungs- und Werkstättendienst K 214.179. 

Die Einnahmen ans dem Personenverkehr waren per 
Betriebskilometer im Jahre 1904 K 1631'22. 

Die kilometrischen Einnahmen aus dem Eilgut-, bezw. 
Fraehtenverkehr betrugen K 17921, bezw. K 9408°59, 

Der Wert der am Schlasse des Berichtsjahres ver- 


betragen zusammen 





' 4. Syleesterfeier nntar Beteiligung von Damen 


bliebenen Materialien und Inventargegenstände der Gesellschaft | 


(in Verwaltung der k. k. Staatsbabnen beffndlich) belief sich 
anf K 744.516.74. 
Der Fahrpark der gesellschaftlichen Balınen ist im 


Berichtsjahre unverändert geblieben und bestand am Ende 1904 


aus 15 Lokomotiven, 8 Schlepptendern und 1 Personenwagen. 
Die für den Verkehr nötigen Personen- und Güterwagen ote. 
werden nach Bedarf von der betriebführenden Bahnverwaltung 
beigestellt. 


LITERATUR. 


„Kompaß“, Um vier Wochen früher als im Vorjalıre 
und uam ebenso viele Monate früher als noch vor einigen 
Jahren erscheint der neununddreißigste Jahrgang des bewährten 
Nachschlagewerkes, obwohl sein Umfang abermals um mehr 
als 100 Seiten zugenommen hat, Die Inhaltsvermehrung be- 
trifft diesmal in der Hauptsache ein alphabetisches Ver- 
zeichnis der Verwaltungsräte und Direktoren 
aller Aktiengesellschaften und Sparkassen in Österreich-Ungarn. 
Alle Abschnitte des Werkes sind neuerlich ergänzt und er- 
weitert worden und insbesonders die in ihrer Art einzig da- 
stehende Industriestatistik. Der „Kompaß“ ist anerkannt das 
beste aller ähnlichen Nachschlagewerke, daher bestens zu 
empfehlen. 

Liste des Stations des chemins de fer (Verzeichnis 
der Stationen jener Eisenbahnen, auf welche das internationale 





hat, beschlossen, auch heuer wieder 


Saisonkarten 
zur Ausgabe gelangen zu lassen, welche für alle unten angeführten 
Veranstaltungen Geltung haben. 

Eine Reiha hervorragender Kräfte hat bereits die Mitwirkung 
an den diesjährigen Vergutligungsabanden zugesagt, so dab den Club- 
mitgliedern, deren Angehörigen, sowie den eingelfihrten Gästen gewiß 
._ angenehme und genußreiche Abende in Aussicht gestellt werden 

Önnen. 

Das Komitee erlanbt sich biezu böflichet einzuladen und gleich- 
zeitig zu bitten, durch zablreiches und insbesondere auch darch 
regelmäßiges Erscheinen den Clubabenden den angestrebten Charakter 
familiärer Feste zu verleihen. 

Programm: 
1. Vorlesung des k. u. k. Hofschauspielers Karl 
von Zeska . 2. 2 2 2 9 8 200 ne + 4. November 1905 
2. Kammermusik-Abend des Ros&-Qaartetts unter 
Mitwirkung des Kammerrirtuosen Alfrel 
Grünfeld . ». ». =» 20 0 000 00. 25. Norember 1905 
3. Dilettanten-Theater-Vorstellung im Festaaale 
des Wiener Kaufininnischen Vereines I. Bez., 
Johanneagasss 4. . . » « 2. Dezember 1906 
. 28. Dezember 105 
5. Vergntigungsabend unter Beteiligung von 
Damen . ı 2 2 22. nenne» 27. Jänner 1906 
6. Thester-Abmd . :» 2 2 2... » . . 8, März 1906. 
Preise der Saisoukarten:*) 
a) Karten für Mitglieder . . ... K23— 
b) Für Angehörige der Mitglieder a 7 
insoweit von dem Clubmitgliede höchstens drei Saisonkarten für An- 
gehörige gelöst werden. Jede weitere Saisonkarte kostet K 6 —. 

Außerdem kommen noch für den Fall des Besuches einzelner 
Abende Einzeikarten, und zwar: a) für Mitglieder per Person und 
une 1.—; 5) für Angehörige und eingeführte Gäste K 2.— zur 
Ausgabe. 

Bei dieser Gelegenheit erlaubt sich das gefertigte Komitee 
neuerlich daranf hinzuweisen, daß in Hinkunft für die obgenannten, 
in das Winterprogramm fallenden Olnbabende keine separaten Ein- 
ladongen zur Versendung gel werden, da einerseits die Besitzer 
von Saisonkarten durch die anf der Rückeeit# dieser Karten ver- 
zeichneten Abende von denselben bereits Kenntnis haben werden, 
andererseits die Veranstaltungen des Club jeweilig in der Clubzeitung 
und in den Tagesblättern angezeigt werden. 

Das Exkursions- und Geselligkeitskomitee. 


Neue Beglünstigungen.**) 
„Welt-Biograph-Theater*, I. Stnbenring 20. Die Direk- 
tion des „Welt-Biograpb-Theater“ hat den Eintrittspreis für die 
Herren Clubmitglieder und deren Angehörige für alle Sitzplätze 
(uormal 80 b, 50 b nnd 30h) nach Maßgabe des Ranmes auf 20 h 





‚ per Stück ermäßigt. Eintrittskarten zum Preise von 20h per Stück 


Übereinkommen über den Eisenbabnfrachtenverkehr Anwendung | 


findet). Preis 2 Fres. Zu beziehen vom Zentralamt für den 
internationalen Eisenbahnverkehr in Bern. 

Das vom Berner Zentralamt herausgegebene Verzeichnis, 
ein wichtiges Hilfsmittel des internationalen Eisenbahntransportes 


Fierentam, Heransgabe tind Verlag des Club 
österr. Kisenbahn-Besmten, 


Für die Iedaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilacher. 


sind im Cliubsekretariate erhältlich. 

„Wiener Deutsches Tagblatt“, Das Blatt kann en 
Vorweisung der Mtigliedskarte bei der Administration, VII/, Band- 
gnase 98 zum Preise von K2>— monatlich, K 6° vierteljährig, ein- 
schließlich freier Zustellung abonniert werden, 

*, Der Kartenrerkanf ünder susschlishlich im Cluhsekretariat stait. 


*), Wir ersuchen von diesen neuen, wis von allen hieberigeo Degünstigungen 
bei joder sich bistanden Gelsgenheit Gebrauch zu machen und eventuelle auf die 
Begünstigungen Bezug babenden Wünsche und Beklumstinnen dem Ulabsekretäriat 
briettich bekanntsugeban. 





Druck von R. Spies 4 Oo, 
Wien, V. Bezirk, Straußenganse Nr. 16. 


E. k. österreichische Staatsbahnen. 





K. k. Staatsbahn-Direktion Linz. 


Die k. k. Staatsbahndirektion Linz bringt die Lieferung nnd 
Aufstellung der Eisenkonstruktion im Gewichte von rund 14.200 ky 
für einen Übergangssteg in der Station Ried zur allgemeinen Aus- 
schreibung. 

Die Bedingnisse und das Detailprojekt können bei der k. k. 
Staatsbahndirektion Linz in den Amtsstunden eingesehen, daselbst 
auch Offertformulare behoben und nihere Ausklinfte eingeholt werden. 


Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 28. Oktober 1905, 
run mittags, bei der k. k. Staatsbalındirektion in Linz zu über- 
reichen, 


Vom k. k. Eisenbahnministerium. 
Bei der in Gegenwart eines k. k. Notars am 1. Oktober 1906 


stattgefundenen 19. Verlosung der 4%,-Prioritäts-Obligationen Emis- | 


sion 1887 der Ersten ungarisch-galizischen Eisenbabn wurden mittels | 
Serienhebung gezogen die Nummern 20501 bis inkl. 20807, das sind | 


307 Stück. 

Der Nominalbetrag dieser verlosten Prioritäts-Obligationen der 
Emission 1887, wird vom 1. Jänner 1906 ab, gegen Einziehung der 
Original-Obligationen mit allen nach diesem Termine fällig werdenden, 
zu den verlosten Obligationen gehörigen Coupons und dem Talone 
ausbezahlt. 

Mit 1. Jänner 1906 hört jede weitere Verzinsung dieser Ob- 
I'gationen auf, und wird daher der Wert der von den Obligationen 
erwa abgetrennten, nach diesem Termine füllig werdenden Conpons 
von dem Einlösungsbetrage in Abzug gebracht werden. 

Von früheren Verlosungen sind nnbehoben anshaftend die 
Nummern: 48617, 48618, 54575, 54594, 54638, 54684, 51685, 54636, 
54699, 54642, 54643, 54677, 61556, 61587, 61588, 
61541, 61548, 61544, 81545, 61556, 61587, 
61560, 61562, 61568, 61564, 61566, 
61568, 61571, 61572, 61573, 61574, 
61578, 61580, Bihal, 61582, 61583, 
61586, 61587, 61589, #159, 61591, 61592, 
61595, 61596, 61597, 61598, 61599, 61600, 61661. 


Vom k. k. Eisenbahnministerium. 


Über seitens der ungarischen Westbahn erhaltene Er- 
mächtigung wird zur Kenntnis gebracht, daß bei der in Gegenwart 
eine+ k. k. Notars am 1. Oktober 1905 stattgefundenen XVI, Ver- 
losuog der 4%/,igen Schuldrerschreibungen in Silber, Emission 1890 
genannter Babngesellschaft planmäßig die Nommern 814, 347, 382, 
826, 829, 1078 und 1201, das sind 7 Stück, gezogen worden sind. 

Der Nominalbetrag dieser verlosten Schuldverschreibungen wird 
vom 1. Jänner 1906 ab gegen Einziehung der Originalstücke mit 
allen nach diesem Termine fällig werdenden, zu den verlosten Schuld- 
verschreibungen gehörigen Coupons und dem Talone ausbezahlt. 

Mit 1. Jänner 1906 hört die weitere Verzinsung dieser Schuld- 
verschreibungen auf und wird daher der Wert der von denselben 
etwa abgetrennten, nach diesem Termine fällig werdenden Coupons 
von dem Einlösangsbetrage in Abzug gebracht. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband. 


Einfährung des Naohtrages VI zum Tarif Teil II. 


Mit 20. Oktober 1. J. tritt zum Tarif Teil II des Thüringiseb- 
a er tan Verbandes vom 1. Mai 1902 der Nachtrag VI 
in Kraft. 

Exemplare erliegen in der Station Reichenberg und bei der 
unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sind bei der künig- 
lichen Eisenbahndirektion in Erfurt und bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preise von 25 Pfg., resp. 80 h erhältlich. 


Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


I ne nn 
HEIRAT 


mit charakterrollem Eisenbahnbeamten, 30 bis 54 Jahre alt, gleicher Konfension, 
für tesches, intelligentes, wirtschaftliches Fräulein, tsraelitin, 24 Jahre, aus hoch- 
uchtbarer bühmlscher Pamilie erwünscht. Vorl. Austsuer 18.000 Kronen. Gessigte 
(nicht anonyme) Autıäge sind unter Chiffre »Bahnfrel P, F, 1368« an Rudolf Mosse, 
Prag, zu richten, 520 








E. k. Österreichische (P Btaatsbahnen. 
Glltig ab 1: Oktober 1908. Winterdienst 1905 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Parla (via 


Prag 
Arlberg), Mailand (vis Ariberg— St, Gotthard) und München (via Salzburg), 
so umgekehrt. 







was | 650 | Line... .. 
on. 412 1100 
| 12 | Tau 








8 Wien Wühf, ab K30 abends. 
ı Vom 2. Dezember 106 bie 98, Februar 1908 (Engadin. Expreä.) 

® Nur im Oktober, ab 1. Noromber an 12S. 

+ Über Wintertbur— St, Margarethen. j Wien Wbhf. sm 730 Früh. 


* Über Amstetten Selsthal— Bischofshofen, 


© Dirckte W 1. und Il, Klasse zwischen Wien — München, | 
Wien - Zürleh — Basel (—Ostende) II. Klasse zwischen Wien— Zürich, Speisne- 
wagen zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langren, zurück Paris—Basel 
und Basel—Zärich. 

OÖ BDirckte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—) Wiea— 
Basel— Paris, III, Klasse zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Speisewngen 
zwischen Wörgl Zürich und von Vesoml nach Parla; Schlnfwagen |. und 
11. Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Klasse Parla — Basel, I und 
Il. Klasse Basel— Wien. 

& Direkte W 
Basel über Buchs (Rbein 


Gültige ab 1. Oktsher 1906. 


K. k. Österreichische ” Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugvorbindungen: 














1. und II. Klasse zwischen Wien—Balzburg— 
), IIE, Kinase zwischen Wien—Feldkirch (—Bregsar). 
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-Traßben und Zetlungi- Fersninihen ırbalkärhn 
mind inira Dateeiueichen des Mmetenifern benirdunt. 





Firme gegründst 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm Adresse: Paretmeler. 








wühelm Beck & Söhne 


ö k u. k. Hoflieferanten 


Filialen: aben, Palais Bquitable 
A. Kangnansen Dir. 1 VIER! Grehan: en. 


iz, 
Joseipiaie 4. ee feine 


Fo .  Herren-Garderobe, Sportkleider. 
Walöwattete. Preisliste samt Zahlungabedingnisse franko u“ 


wunrB LAU & CO. 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 


liefert. 
Präzisions-Werkzeuge Aeimehssig. werkzenge, Stch- 
| wilzesbohrer, Spiralbshrer, Werkzeng-Schleifmasehinen, MeB- and eutrel)- 
Kaliber, Präsmsschinen. £ 




























Stefan v. GÜtZ & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbrucherstr. 
—— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauehsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm- 
und 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresae: Bahngötz Wien Telephon. 










\ SUN N U 
} ; AN 
NANTANE NN \ N NN 
A NT SR NÜÜN LU 


Neueste patentierte elastische “ 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz ;.. sun Farin 
Wien, Yl/, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nioht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& C®. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
„AB C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 


TELEPHON 13484. un 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


wus Bpeeialmaterial nach amerikanlschem Bystem für den 
kssammten Bisenbahnbedarf, Industrie- und Kieinbahnen 





0’, Siemens-Schuckert-Warke ||| " “ar «st numusneuannee" 





Wien, XX/2. Engerthstraße 150. Cement-, @ips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 
Elektrische Beleuchtung 2, Wärmenetoren „Patent Diesel“ 
Elektrische Kraftübertragung für Kieisgewerbe und Landwirthschaftabetriebe, sowie Be- 
ge Elektrische Bal = gu chtungsanlagen. 
=e- Elektrische Bahnen. ge Transmissionen aller Systeme. 
Dynamomaschinen « « « « Elektromotoren « : . Ken m a 
Schaltapparate Zähler e- ae Kraftübertingungs-Anlagen 


Installationsmaterial. « « Bogenlampen. «« in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 











Installationsbureau: YA Mariahilferstraße Nr. 7. 
Die Allgemeine Cautionsbank gewährt an Bissnkahmnanenie Därleben gegen 


Gebalteror- 
merkang zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw: 1. Die Bank fordert an Darichenseinsen 
pro auno OtjAl,; selbstredend immer von der verbioibenden Aestsiohuld. 2. Der Darlehenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundbeitsenstandes einer Arstlioben Untersuchung zu unterziehen. Die übliche teure 

® Labsnsrersicherung wird Jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablebens des Darlehenswarbers erlischt 
“e restierende Schuld, a0 daß den Erben keineriel Verpülchkune auferlegt bleibt. Für diemm seitens 


eo Bank gekenn Vorteil ist alljährlich ein mäßigen Schadandsckungsentgalt, dessen Höha sich nach 
an Alter Darlabenawarbars richtet, Immer nur vom der verb/elbonden Restschald zu bezahlen. 3 Die 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft SH: Ste Ark ien m res BE En ehr 


General-Reprisentass für Österreich: arauslagen und 1 Porzent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 














Zu weiteren Informationen ist die Bauk joderseit bereit und stehen Antragsformulare zur Var- 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung 510 
Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hürlgasse 5. 
Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club Für die Redaktion ee Druck von R. Spies & 
österr. Kisenbahnbeamten, Dr. Franz Hilscher Wien, V. Bezirk, ek Nr. 16. 





Österreichische [ 


Eisenbahn -Zeitun. 


Redaktion und Administration ı 0 Rt A N Abonnement iakl, Postversendung 
der 





e In Österreich-U $ 
. . . Ganzjährig K 10. Halbjährig K 5 
nn See lub Österreichischer Eisenbahn-Beamten. aufn Drsmie kuct  * 
Beträge yardn ae Saas vom Bo» — N, -7 es Fr. 10. 
7 u Tui Erscheint von April bis: September Sriefhagen 4 Scharieh ia Wien. 
en am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. a EU Be. 
Tu 
N® 25. Wien, den 23. Oktober 1905. XXVII. Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser GIIETRTTTT WWW 


YDROCHROMIN rn Leopolder «Sohn 
























schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, email- 
artig harten, glatten 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbet nach Jahren nicht abfärbt 

und gegen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich ist, 

Der Anstrich halt und bewährt sich auf jedem festen 

Ustergrund, auf Kalk-, Gips und Zementrerputs, auf 
Ziegel, Steim, Holz, Eisen, Hisch etc, 


Im? Anstrich stellt »ich auf kaum 5h. In allen Farben 


Wien 
Ill Erdbergstraße 52, 


be) 
Fabrik für Telegraphen- 





erhältlich Speciaurär: FREUND’S Apparate, Telephone und 

Prospekte, Mustern, Preise auf Verlangen franko n. gratia SEITEN Telophon-Zentralumschalter, 
: i « MODERNSTER CONSTRUCTION: elektrische Stations- 

Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. ee Deckungssigmale und Bahn- 

Agentur: Wien, IX/1 Liechteustelnstrade 17—I,  DRAISINEN wächterläutewerke fürEisen- 


TIP RE EIER Tan hahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 
eigenen Patentes für stiüdtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 
und Maschinenfabriken. 


= 











& Klingerit 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Klingerit wird dort empfohlen, wo noen keine Dichtung antsprochen In? I 


' ıt Dicht -Platt 
Klingerit Ps ater 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
u werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kosten 
BENZIN- MOTOR -DRAISINEN EGRINE UERERS 


KLEINE MOTOR-PERSONEN- ausgearbeitet. 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 





H di f KLEINBAHNEN. 
an sie 
Ringe und an q w. Lau 20 EU V.T Dee - 7.72 707:7427 07-77 
auf Codes: ABC IN uYED, LitBeRs code 





einer Seite über die 







d 
ar 
Fassonstücke gi nd nl 


Fir ändert 1e51. 
ganze Fläche mit der registrierten se 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


47 Schutzmarke Sklinge!! er 
d 


Die unter den verschiedensten „It! Namen aufgstanchten Dichtanges haben 
mis dem Fabrikat „Klingerit" nichts gemein 
sondern alnd meisten: ganz minderwertige 
Nachahmunges 253 


Man kanfo daher nur „‚Klinzerit"* und weise 
Dichtungen, weiche diese Sehatzmärhe nicht Wien, I, Riemergasse 13. 
tracrem, als unncht zurück 


. 2 i Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 
Rich. Klinger, a" 












kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qnalitäten die 


Putzwolle::: $UP02r 2öwr ee.» 


Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor zehn Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 





| Den Mitgliedern des GIub Österreichischer Eisenbahnbeamten BE | 
bestens empfohlene Firmen: —-| NZ 


Gegründet 1836, 


Uniformen u. » „Sorten Ina Diener « - 


empfiehlt zu billigsten Preisen 


Na went teenetene JOSRT ZIMDIET 


baltend, a Diensikappe, wauserdicht, 448 
waschbar, reiskutaloge jeratin und franıko. WIEN, VIl2 Burggasse 33, 











x.x. ri. Weohselseitige Brandschaden- 
rum  Vorsicherungs-Anstalt 


im Jahre 1836. Wien, I. Wollzeile 39. 


Die Anstalı versichert: a) Grbäude samt daran Zababör, 
b) Nebillen slier I 
ec) Bodenerzeugulsue gegen Hagslschiag 415 




























































Roserrefend d. Anat.: K 8.245.614, Gea.-Versiehorüngtaumme K 2 230, 781.829. 

. ® Graviar- u. meehan. Anstalt. ng Erseugung. || 

Trifailer Kohlenwerks- +50 ee Nermalräderstempel, a ae 

Er — yERgERSe, > TRgeL Tepe RE TCREEEEEFFe aren, Amtasingelu, Stahlptnzen, Brennstempeln, j 

Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. Kaerend der b 3. Anker. lnstabahan tn. | 

Lacke, Farben- und „BECK, KOLLER & Co. Öterihsche Eisenbahn-Verkehrsanstalt . 1. ge | 

Ölfarbenmüblen «Su EN, 0 | Een ie | 

ellinggasse Eeserroirs (Tanien) und Bohrlelrungen (pipe lines) für Petroleum. 

f Kfi i Elektrotschnische Pabrik, -Karolinentkal, Könlgentr. 131, Telephom 129». Filiale: Wiem, VII Lindengasse 34, Telophon 1606. Bant Zentralstationsn | 
f 2 k, für dJaktr, Beisuchtuug, ee dt ie, Vollbsbnen (nach eigenem Bysteme) mit Überleitung od. teromenführung im Niveau, Kraftübertragung für Fabriken ete. 

‚ Kontroll- u. Blockapp, eis, Big. Lusterfnb. #61 |] 





Kravugt Glelchstrom- u, Wechselstrom -Öeneratoren a, Motoren is, biebat, Leistungsfaktor, Bogenlampen alg. Pat,, 


| 

Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik en WIEN | 
vorm. &. Sigzl in Wiener-Neustadt. F elix Blazise Y. Straußengasse m 
Fabrik für Eisenbahnansrüstungs-Gegenstände | 


GEGRÜNDET 1842. 








A Seeger hie jeder + für Norasl- und Bekundsrbahnen. . Feuersichere Holzsehränke In Asbest, Eisen und Inprägnlertem Holz, | 
ampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdrack- j D 1 
Tarbinen- Pumpen (System Jaeger); für alle Arten von Wasse Foueziuste Kassen, a ae EN EEE ee) 


ugs etc. 
beförderung, Gasmotoren, Geblise, Transmissionen Kohrleitun- österr. Staats österr. Privatbab 
gen, Gnß- nad Schmiedestäcke rol oder bearbeitet, Drehscheiben. | un dei E a ven 












Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telsgraphle, Telsphrels. puren Wasserntands- 
unent r, Meßiustrumente, Was Minenzünder, “u 
Siena apparate, Röntgen: Biarichtuuges, Elementenbaz. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Ben — Sebwachsirom, Tele- 
graphen- und Telrphonzw. ieikabel, heitungs- 
materlal für Instahlationazweeke eie. 


a Kternit-Schiefer 


(ges. gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schlefer.) 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarhe ! 


Innenansiriehl Niebt fenergrfährlich! Nicht aesundheiteschädlich! 
Ermöglicht Jelchte Loaiösung des Kamelsteioes. verhindert 


abssiat die Darchrostung, Korrosion der Komelbleche und 
schü:rat berelis körrodierts Stellen vor weiterem Bchadn. 


Feinste Referrnern! - 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, 11/4. 






























Das beste Dach Weitgehendste 
der Gegenwart! = Eternitwerke Ludwig Hatschek Garantien! 
Feuer- und sturmsloher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Referenzen. 


wetterfest und reparatur- oO 0 


er Fabriken: Niederlagen: 
os, leicht, nn und Vöcklabruck, Ob.-Öst. Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
billig. - Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassyitraße 88. Prospekt. 


sit 





— 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 








ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Ne . Wien, den 8. Oktober 1905. \ XRVIIL. ‚ Jahrgang. 











INHALT: ne Einladung. Die FE der denen auf FE Strecken. Zum 40 übrigen Bestand der 
Straßenbahnen in Wien. Die Eisenbahnen der Erde. — Technische Rundschau: Durchfahren der Streeke Berlin—Brealan 
ohne Maschinen- und Personalwechsel. Der elektrische Drehscheibenantrieb der Westinghonse-Elektrizitäts-Aktiengesellschaft. 
Über den Schienenstoß im Eisenbahngeleise. Lokomotiven mit Sebeinwerier, — Chronik: Verkehr und Einnahmen der 
österreichischen Eisenbahnen im Monate August 1905. Internationale Eirnenbahn-Verkehrs-Itatistik. Verdeutschung in der 
Eisenbabnrerwaltung. Die Militärische Organisation des russischen Eisenbahnwesens. Betriebsergebnisse der Reichenberg- 
Gablonz-Taunwalder Eisenbahn im Jahre 1904. Betrlebsergebnisse der Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen im Jahre 

1804. — Literatur: The Elsments of Railway Economic. — Ulub-Nachrichten: Ankündigung der Eröffaung der 
Vortrags-Saison 1905/1906. Aufgehobene Begünstigung. 








Clubversammlung: Dienstag, den 24. Oktober | Die Sicherung der Gegenfahrten auf 
1905, !/,7 Uhr abends. Eröffnung der Saison 1905/1906. eingeleisigen Strecken. 
Vortrag des Herrn Bruno Ritter von Enderes, 
k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnministeriam: „Über die 
Tauernbahn“. (Mit Läichtbildern.) (Siehe auch Clubnach- 
richten.) 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches 
Abendessen im Clublokale. 


Gleich nach Entstehen der Eisenbahnen ergaben 
sich auf den fast durchaus nar eingeleisig angelegten 
Bahnlinien hinsichtlich der Zugkreuzungen selbstverständ- 
lich die bedenkliehsten Schwierigkeiten, die man zuvör- 
derst durch Verwendung der Pilotenlokomotive oder der 
Tenderwachen, sowie durch Unterlassung jedes Nacht- 
verkehrs abzuschwächen trachtete, bald aber durch die 
Aufstellung strikter Fahrordnungen und die Feststellung, 
daß jeder Zug in der fahrplanmäßigen Kreuzungsstation 
unbedingt so lange verweilen müsse, bis der Gegenzug 
daselbst eingelangt ist, verhältnismäßig wirksam zu be- 
kämpfen lernte. Als dann die elektrische Telegraphie den 
Eisenbahnen dienstbar gemacht worden war, konnte auf 
Grund der in telegraphischem Wege durchzuführenden 
Vereinbarungen der Stationen die Verlegung von Kreuzungen 
veranlaßt und dadurch eine weitgehende Förderung des 
i , Zugverkehrs erzielt werden. Durch eine weitere überaus 
sondern anch en . a eng eig a. Ä el fortschrittliche Maßnahme, nämlich indem man 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die | gen Zügen jeder Gattung und Richtung einen bestimmten 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung ! Rang erteilte und jedem Zuge höheren Ranges gegenüber 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke jedem Zuge niederen Ranges das Abfertigungsvorrecht 
des Club widmen und dureh rege Beteiligung an der zuerkannte, zugleich aber bei Aufstellung dieser Rang- 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club | ordnung grundsätzlich daran festhielt, daß Züge ver- 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. ‘ schiedener Fahrtrichtung niemals denselben Rang erhalten 

In der Hoffnung, daß diese Auflorderung den ge- | durften, war die heute noch geltende Grundlage für die 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- | Regelung und Sicherung der Gegenfahrten auf eingeleisigen 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung | Bahnstrecken geschaffen und diese Frage ihrem Kerne 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, | nach gelöst. Die auf Grund der Fahrordnung, bezw. der 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- | Fahrgeschwindigkeiten und der Rangordnung der Züge 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne | seitens der fahrdienstleitenden Beamten leicht za berech- 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- | nenden frühesten oder spätesten Abfahrt- 
melden zu wollen. zeiten genügten selbst dann, wenn eine telegraphische 

Das Vortrags-Komitee. . Vereinbarung zwischen den Nachbarstationen über die Zu- 





Einladung. 


Die Beteiligung der Clnbmitglieder an der Ab- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren kontinuierlich im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, 


— 278 — 


lässigkeit oder Unzulässigkeit der Abfertigung eines Zuges, 
das heutige sogenannte Anbiete- und Annahme- 
verfahren, sich nicht durchführen ließ. 

Nach Aufstellung dieses Sicherungssystems lag so- 
nach das Schwergewicht der, vom elektrischen Telegraphen 
auf den eingeleisigen Bahnen zu gewährenden Unter- 
stützung darin, den Lauf der Züge in jenen Fällen, wo 
durch Verspätungen die Regelmäßigkeit des Verkehrs 
eine Störung erlitt, im Wege der ohne Zeitverlust fest- 
zustellenden Krenzungsverlegungen fördern zu helfen und 
insbesonders aber auch in jenen Ausnahmsfällen, wo be- 
hufs Vorschubleistung oder Erleichterung des Verkehrs 
nach freiem Ermessen der fahrplanmäßige Lauf der Züge 
geändert oder ihrer Rangordnung irgendwie Zwang an- 
getan werden sollte, die Gegenfahrten zu sichern. In 
dieser Art ergänzt, war das obgedachte Sicherungasystem 
durchaus geeignet, in allen wie immer gearteten Fällen 
jede Gefährdung der Züge, welche denselben durch Gegen- 
züge auf der offenen Strecke erwachsen könnte, hintan- 
zuhalten, wenn es von den beteiligten Eisenbahnnrganen 
streng und pünktlich angewendet wurde. Verstößeund Unfälle 
der in Rede stehenden Gattung sind aeither, also lediglich 
durch menschliches Irren oder durch gröbliche Verletzung 
der Verkehrsbestimmungen verschuldet worden, sei es bei 
unmöglicher, sei es trotz möglicher telegraphischer Ver- 
ständigung und leider kann die bedauerliche Tatsache 
nicht geleugnet werden, daß im Laufe der Jahre solche 
mitunter äußerst folgenschwere Unfälle immer wieder vor- 
gekommen sind, sowie daß bei vielen derselben, ja bei 
den meisten, sich hinsichtlich der Veranlassung eine bei 
ruhigem Denken ganz unbegreifliche oder geradezu un- 
natürliche Verfügung des Zugexpedienten als Ausgangs- 
punkt herausstellt, an welche sich in der Regel ein ganzer 
Rattenkönig von Gedankenlosigkeiten, Dienstwidrigkeiten 
oder Pflichtverletzungen seitens der sonst noch an der 
Sache beteiligten Bediensteten anschließt. 

Wenn man ferner in Erwägung zieht, daß die Ver- 
fehlungen, welche Zugsbegegnungen auf der offenen Strecke 
herbeiführen, eigentlich immer Beamten zur Last fallen, 
die im Dienste vollkommen bewandert sind, ja ihr ver- 
antwortliches Amt nicht selten schon seit Jahren tadellos 
ausgeübt haben, so muß in der Tat auf die Möglichkeit 
des Auftretens einer sogenannten momentanenSinnes- 
verwirrung geschlossen werden, wie sie nenerer Zeit 


auch in den strafgerichtlichen Verhandlungen eine so | 


große Rolle spielt und von den Verteidigern allerdings 
sträflich auszubeuten versucht wird. Gewiß können im 
Menschenleben Schicksalsschläge so schwer und unver- 
sehens hereinbrechen oder erschütternde Kümmernisse in 
Haus und Familie so plötzlich eintreten, daß der Betroflene 
trotz sonstiger Ruhe und Geistesstärke wenigstens im ersten 
Augenblick aus der Bahn des richtigen Denkens geworfen 
wird und dieselbe Wirkung kann nicht minder auch durch 
persönliche Erkrankung oder hettige körperliche Schmerzen 
hervorgerufen werden, wenn solche Anfälle plötzlich aui'- 
treten. Gegen derlei Eventualitäen darf nun auch das im 








Eisenbahndienst verwendete Menschenmaterial keineswegs 
für gefeit gelten, mag es immerhin in seiner Art ein 
ausgesuchtes sein, das durch Anleitung, Beispiel und 
Übung unausgesetzt zur strammen Sanımlung, Umsicht 
und Geistesgegenwart erzogen wird. Allerdings zeigt er 
sich, daß bei Bahnbediensteten weitaus häufiger als diese 
durch menschliche Schwäche hervorgerufenen und sonach 


| erklärlichen Ursachen für gefährliche Irrtümer diejenigen 


Verfehlungen auftreten, welche sich lediglich aus einem 
subjektiven Verschulden ableiten lassen, indem sie nichts 
anderes sind, als die verderblichen Folgen von Trunken- 
heit, Vergeudung der Ruhestunden oder von Anfällen 
unnatürlichen bodenlosen Leichtsinnes. 

Mögen nun menschliche Schwäche, Irrtümer oder 
Verfehlungen auf diese oder jene Ursuche zurückzuführen 
sein, ihr Vorkommen wird eben anch bei den Eisenbahnen 
immer nur bis zu gewissen Grenzen einzuschränken 
möglich sein. Umso zwingender erscheint es hier geboten, 
Maßnahmen zu treffen, durch welche die vorhin betrach- 
teten gefährlichen Folgen tunlichst abgeschwächt oder 
ganz hintangehalten werden können. Das ältere diesfällige 
Mittel liegt darin, nebst der Dienststelle, von welcher 


; der Fehler etwa begangen werden kann, auch noch 


andere Dienststellen in der Weise heranzugehen, daß sie 
vorkommendenfalls ihrerseits Abwehr zu leisten und die 
änßerste Gefahr abzuwenden vermögen, wenn es ihnen 
iin richtigen Augenblick nicht auch an pflichtgemäßer 
Umsicht und Geistesgegenwart gebricht., 

So hatten schon in den ersten Jahren des Bestehens 
der Eisenbahnen, soweit dieselben, wie in Österreich- 
Ungarn und Deutschland, mit durchlaufenden Linien- 
signalen (entweder Armsignale oder Korbsignale auf 
Masten) versehen waren, auf eingeleisigen Strecken das 


, etwaige Zusammentreffen des Fahrsignals aus beiden Zug- 





richtungen als schwerstes Gefahrsignal gegolten und den 
betreffenden Wächter verpflichtet, seinen Posten mit größter 
Beschleunigung nach beiden Richtungen auch noch mittels 
Handsignalen zu decken, während ebensowohl für das 
Fahr- und Maschinenpersonal der Mast mit beiden Fahr- 
signalen, ob durch Handsignale unterstützt oder nicht 
unterstützt, unbedingt als Haltsignal galt. Auf diesem 
Wege konnte immerhin unter günstigen Umständen das 
Versehen eines Stationsbeamten, der auf die besetzte 
Strecke einen Gegenzug abgeschickt hatte, unschädlich 
gemacht werden. Diese Möglichkeit der Abwehr einer Kata- 
strophe durch geistesgegenwärtige Bahnwächter erhöhte 
sich nach Einführung der elektrischen durchlanfenden 
Liniensignale, weil die beiden Glockensignale, welche eine 
Gegenfahrt von Zügen bekunden würden und daher wie 
ein Auftrag zum Anhalten aller Züge aufzufassen wären, 
die ganze Strecke durchlaufen, sonach meistens von einer 
größeren Zahl Bahnwächter wahrgenommen werden, die 
einschreiten können. Bei Vorhandensein einer Glocken- 
signaleinrichtung kann und müßte die Ausfahrt des später 
signalisierten Zuges aus der Station schon durch den be- 


\ treffenden Weichenwächter verhütet werden und die Tätig- 
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keit der Perron- oıer Bnreauläutewerke, sowie die Hand- 
habung der ganzen Signaleinrichtung an sich, welche für 
gewöhnlich der fahrdienstleitende Beamte in den Stationen 
selbst ausübt, gewährt demselben ebenfalls Anlaß und 
Gelegenheit, sich aus dem Banne einer augenblicklichen 
Sinnesverwirrung zu lösen. Noch erfolgreicher erscheint 
in jetzterer Beziehung auf jenen eingeleisigen Strecken 
vorgesorgt, wo nebst der Glockensigualeinrichtung auch 
Blocksignalanlagen zur Sicherung der Folgezüge 
vorhanden sind, da durch die Vormeldung und eine Reilıe 
von Handhabungen, welche die letztgedachte Einrichtung 
bedingt, sich noch weitere die Ernüchterung fördernde 
und zur Vorsicht anregende Momente für den Zugexpe- 
dienten oder seine Beihelfer ergeben. 

Im allgemeinen hatte man die Sicherung der Gegen- 
fahrten auf solchen eingeleisigen Bahnen, welche mit. 
Blocksignalen für Nachfahrten und namentlich auf den- 
jenigen, die mit Siemens & Halskeschen Biock- 
Anlagen versehen sind, durch das mittels Morsescher 
Schreibtelegraphen zu bewerkstellende Anbiete- und 
Annahmeverfahren als hinreichend verbürgt ange- 
sehen, allein nicht nur ein erst jüngst wieder vorgekommener 
schwerer Bahnunfall, sondern manche ältere verwandte, wenn 
auch weniger tragisch verlaufene Vorkommnisse erhärten, daß 
es sich selbst bei der in Betracht gezogenen relativ voll- 
kommenen Bahneinrichtung nur um eine engere Ein- 
grenzung des Auftretens oder der Schädlichkeit von Irr- 
tümern handelt, nicht aber um eine vollstänlige Aus- 
schließung derselben. 

Um hierin etwas Unanfechtbares, durchaus Ein- 
wandfreies zu erzielen, müßte jene Signalhandhabung, 
welche dem Abgang eines Zuges behufs Erteilung der 
Ausfahrtserlaubnis vorauszugehen hat, überhaupt erst dann 
durchführbar sein, wenn nicht nur der Jetzte aus der 
Station, sondern auch der letzte ans entgegengesetzter 
Richtung auf die Strecke abgelassene Zug die nächste 
Blockstrecke, bezw. die Annahmestation richtig erreicht 
hat. Der erste, allerdings noch unvollkommene Versuch, 
Derartiges zu schaffen und wohl die älteste Anordnung 
dieser Art im Bereiche der uns näher interessierenden 
Eisenbahnnetze, war eine durch Schönbach und Gat- 
tinger 1868 zur Sicherung des Überganges der Züge 
von der doppelgeleisigen Bahn auf die eingeleisige in den 
Stationen Kirchstetten und Neulengbach der 
Kaiserin Elisabetli-Bahn hergestellte Blocksignaleinrich- 
tung. Dieselbe bestand aus zwei durch besondere Leitung 
und mit der Glockensignalleitung verbundenen, nach Art 
der Schönbachschen elektrischen Distanzscheiben im 
verkleinerten Maßstab ausgeführten Sperrsignalen, von 
denen je eines in den bezeichneten Stationen, und zwar 
im Telegraphenbureau seinen Platz hatte und die bei 
Abfertigung jedes auf der gedachten eingeleisigen Strecke 
verkehrenden Zuges durch die Abgabe des betreffenden 
Glockenfahrsignals gleichzeitig auf Halt gebracht wurden. 
Auf diese Weise war der abgegangene Zug von den 
Sperrscheiben sowohl hinsichtlich der Nachfahrten als 


hinsichtlich der Gegenfahrten gedeckt, weil die Rück- 
stellung dieser Scheiben auf Freie Fahrt erst nach 
richtig erfolgtem Eintreffen des Zuges in der Empfangs- 
station durch Niederdrücken eines besonderen Taster- 
knopfes bewerkstelligt werden durfte. 

Für die deutschen Bahnen hatten Siemens & 
Halske eine einschlägige, wie es scheint noch von 
Karl Frischen ersonnene Vervollständigung ihrer 
Streekenblockanlagen für eingeleisige Bahnen hergestellt, 
welche unter anderem auch G. Rank auf Seite 47 u. s.f. 
seines trefflichen Buches über Streckenblockeinrichtungen 
beschreibt und das im wesentlichen eben darin besteht, 
daß das Ausfahrtsignal einer Station nur dann auf Freie 
Fahrt gebracht werden kann, wenn die Nachbarstation 
hiezu nicht: bloß im Wege des telegraphischen Anbiete- 
und Aunahmeverfahrens, sondern auch mittels der Block- 
einrichtung die Erlaubnis zur Abfertigung eines Zuges 
erteilt hat. Zu dem Ende werden in die gewölnliche 
Blocksignalverbindung zweier benachbarter Stationen so 
viele Blockfelder, die sogenannten Zustimmungsblock werke 
beigeschaltet, als die Zwischenstrecke Blockabschnitte 
besitzt und längs der Strecke auch in gleicher Zahl die 
gewöhnlich vorhandenen Stromleitungen vermehrt. Von 
dem Augenblicke an, wo mittels eines Zustimmungsfeldes 
das Ausfahrsignal der Nachbarstation frei gemacht, d. h. 
die Erlaubnis zur Abfertigung eines Zuges erteilt worden 
ist, kann das eigene Ausfahrtsignal in keiner Weise mehr 
aus der Haltlage gebracht werden; hingegen unterliegt 
es, da die Zahl der Zustimmungsblocks jener der Ab- 
schnitte gleicht, keinen Anstand, eben so viele Züge 
hintereinander anzunehmen, wobei jedoch für jeden ein- 
zelnen Zug bei der Erlaubniserteilung je ein Zustimmungs- 
block zwangläufig — sei es mechanisch mit Hilfe von 
Schiebern, sei es elektrisch durch besondere Leitungs- 
umaschalter oder Unterbrecher — außer Verfügung gebracht 
wird, so daß die Erteilung jeder nächsten Zustimmung 
immer erst stattfinden kann, wenn die vorher erteilte, 
seitens der Nachbarstation richtig empfangen und benützt, 
sowie der bezügliche Zug von dort bereits abgegangen 
und hinter ihm das Ausfahrtsignal wieder eingezogen und 
orduungsmäßig blockiert worden ist. In der Ankunftstation 
wird nach Eintreffen jedes Zuges durch die in gewöln- 
licher Weise durchzuführende Verschließung des auf 
Halt gebrachten Einfahrtsignals zugleich auch die beim 
Annehmen dieses Zuges hervorgerufene Zustimmungsperre 
wieder aufgehoben. Daher kann also in Fällen, wo nur 
ein einziger Zug angenommen wurde, nach seiner Ankunft 
das Ausfahrtfeld durch die Erlaubnis der Nachbarstation 
wieder entblockt werden, während im Falle als zwei oder 
drei Züge hintereinander angenommen worden wären, die 
Ausfahrt für Gegenzüge gesperrt bleibt, bis eben das 
Einfahrtfeld das zweitemal, bezw. das drittemal ganz 
ordnungsmäßig nach Ankunft der betreffenden Züge be- 
dient worden ist. Diese an sich durchaus richtig ent- 
worfene und seinem Zweck entsprechende Einrichtung 
besitzt jedoch ersichtlichermaßen die Schattenseite einer 


— 3850 — 


gewissen Schwerfälligkeit und eines großen Apparatauf- 
wandes, also auch großer Auschaflungskosten, wodurch 
es erklärlich erscheint, daß sie niemals eine nennenswerte 
Verbreitung gefunden hat. 

Eine jüngere, dieselbe Aufgabe lösende Ausgestaltung 
der Siemens & Halskeschen gewöhnlichen Strecken- 


blockanlagen hat Frd. Natalis angegeben (vergl. „Organ | 


f. d. Fortschritte d. Eisenbahnwesens“ 1897, S. 10). Die- 
selbe ist wesentlich einfacher als die vorhin betrachtete 
Anordnung, weil sie statt mehrerer Zustimmungsblock- 
werke in jeder Station für jede Fahrtrichtung als Er- 
gänzung der normal vorhandenen Anfangs- und Endblock- 
felder nur eines einzigen solchen Hilfsapparates bedarf, 
gleichgiltig wie viel Blockabschnitte die Strecke besitzt. 
Auch wird außer der gewöhnlichen Vor- und Rückmelde- 


leitung nur noch eine besondere durchlaufende Strom- | 


führung, die sogenannte Zustimmungsleitung erforderlich. 
Von den beiden eine solche Anlage abgrenzenden Zu- 
stimmungsblockwerken ist immer eines geblockt (rot), das 
andere entblockt (weiß) und nur das letztere gestattet 
der betreffenden Station das Ausfabrtsignal auf „Frei“ 
zu bringen, also Züge abzusenden und zwar in beliebiger 
Zahl hintereinander, soweit dies die Raumblockung für 
Folgezüge gestattet, während inzwischen das rot zeigende 
Zustimmungsblock der anderen Station und also auch das 
Ausfahrtblock, bezw. Ausfahrtsignal daselbst für „Halt* 
festgelegt bleiben. Sollen von hier aus Züge abgesendet 
werden können, so muß unbedingt vorher das daselbst 
befindliche Zustimmungsfeld entblockt werden, was 'von 
der zuerst in Betracht gezogenen Station durch Be- 
dienung ihres bis dahin weiß zeigenden Zustimmungs- 
feldes geschieht, wobei letzteres rot, das heißt samt dem 
Ausfahrtfeld geblockt wird, hingegen gleichzeitig dieselben 
Blockwerke der Nachbarstation entblockt werden. Behufs 
Durchführung dieser Ent- und Verriegelung muß eine 
Reihe von Wechselströmen über die vorerwähnte Zu- 
stimmungsleitung entsendet werden, was jedoch nur mög- 
lich ist, wenn an sämtlichen vorhandenen Zwischenblock- 
stellen die Felder weiß zeigen, das heißt, wenn sich in 
keinem der Blockabschnitte ein Zug befindet. Die besagte 
Zustimmungsleitung durchlauft nämlich in sämtlichen 
Blockwerken der Strecke besondere Kontakte derart, daß 
sie unterbrochen wird, sobald das Feld rot zeigt und 
da also bei besetater Strecke immer mindestens eines der 
Streckenblocks diese Unterbrechungslage einnehmen wird, 
erscheint denn auch während dieser Zeit die Durchführung 
des Farbenwechsels an den beiden Zastimmungsblock- 
werken der Abschlußstationen absolut ausgeschlossen. 
Eine dritte beiläufig von denselben Grund- 
sätzen ausgehende in ihrer Ausführung aber ab- 
weichende Ergänzung der gewöhnlichen Siemens & 
Halskeschen Blockeinrichtung wurde von Grass- 
mann techuischer Eisenbahn-Sekretär in Stettin ent- 
worfen (vgl. „2.d. V.D. E.* vom 13. August 1902, 8. 955). 
Bei derselben erhalten die Blockendstationen (Kreuzungs- 
stationen; neben dem mit der nächsten Streckenblock- 














signalstelle in Verbindung stehenden Streckenanfangsfeld 
ein Streckenausfahrtfeld, welches mit dem erstgenannten 
Feld durch Gemeinschaftstaste zu bedienen und wie dieses 
mit dem Ausfahrtsignal in Abhängigkeit gebracht ist. Das 
Ausfalırtsteld selber steht aber mit dem Nachbar-End- 
blockwerke durch eine besondere Leitung (Zustimmungs- 
leitung) unmittelbar in Verbindung und zeigt in der 
Grundstellung rot, wobei das Ausfahrsignal auf „Halt“ 
festgelegt ist, Die Freigabe der Ausfahrtsignale erfolgt 
von einer Station zur auderen mittels eines eigenen dem 
dreiteiligen Blockwerk zugeschalteten sogenannten An- 
nahmewerkes, durch das gleichzeitig die Freigabe der 
Ausfahrtsignale für die entgegengesetzte Fahrtrichtung 
unmöglich gemacht und über dem die Anzahl der auf der 
Strecke befindlichen Züge auf einer Zifferscheibe bekannt 
gegeben wird. In diesem Aunahmewerk befindet sich eben 
ein Zustimmungskontakt, der durch jede Zugannahme 
unterbrochen nach Eintreten des zuletzt angenommenen 
Zuges aber wieder geschlossen wird, also in derselben 
Weise wirkt, wie die bei Natalis auf der ganzen Strecke 
in sämtlichen Blockfeldern verteilten Stromschließer. 

Zu den Sicheruugen der vorbesprochenen Gattung 
gehört ferner auch eine Siemens & Halskesche An- 
ordnung (vgl. Scholkmann „Signal- und Sicherungs- 
anlagen*, Teil 1, 8.971), welche dem nicht seltenen Fall 
angepaßt ist, daß sich zwischen den beiden Endblock- 
stationen nur ein Streckenblockposten befindet. Unter 
dieser Voraussetzung erhalten die beiden Eudblockstationen 
lediglich je ein dreiteiliges, die Zwischenblocksteile aber 
ein vierteiliges Blockwerk, welche Werke gegenseitig 
durch drei Leitungen in Verbindung gebracht sind, von 
denen eine die ganze Strecke entlang läuft, ohne in die 
Zwischenblockstelle eingeführt zu sein. Noch einfacher 
sichern Siemens & Halske den Zugsverkehr auf solchen 
eingeleisigen Strecken, welche bloß einen einzigen Block- 
abschnitt bilden, weil sieh zwischen den Stationen keine 
Streckenblockstelle befindet; es geschieht dies lediglich 
mittels gewöhnlicher und nur besonders geschalteter drei- 
teiliger in den beiden ‘Stationen (vergl. D. R. P. 64.179) 
aufgestellter Blockwerke. Zn ganz ähnlichen, verhältnis- 
mäßig sehr einfachen Anordnungen führen auch die nach 
Natalis oder Grassmann veranlagten Einrichtungen, 
wenn die Blockstrecke von Kreuzungsstation zu Kreuzungs- 
station nur einen einzigen Blockabschuitt bildet. Letzt- 
gedachte Eventualität wird übrigens immer häufiger, weil 
ja zur Zeit viele Verwaltungen großer Balınen bestrebt 
sind, behufs Förderung des Zugsverkehrs die Kreuzungs- 
gelegenheit auf ihren eingeleisigen Hauptlinien durch 
Vermehrung der Ausweichstationen zu erhöhen. 

Bei allen den oben in Betracht gezogenen Schalt- 
systemen, weiche sich vom Siemens-Halskeschen 
Streekenblock für die Zugfolge ableiten, ist es aber, um 
die Anlage für die Sicherung der Gegenfahrten vollkommen 
einwandfrei anszugestalten, unerläßlich, dieselben auch 
noch durch die bekannten verschiedenen selbsttätigen 
Festlezungen wie Hebelsperre, Druckknopfsperre und 


_ 281 — 


elektrische Druckknopfsperre (Auslösung) angemessen zu 
vervollständigen. Insbesonders kann die letztere in keinem 
Fall entbehrt werden, weil sich nur mit ihrer Hilfe er- 
reichen läßt, daß die Zugannahme zwangsweise von der 
bereits wirklich vollzogenen Einfahrt des letzten 
Zuges abhängt. 

Als Endergebnis aller dieser Betrachtungen steht 
immerhin das eine außer Zweifel, daß es im Bereiche der 
uns geläufigen Sicherungseinrichtungen bereits Mittel und 
Wege gibt, durch welche der Möglichkeit von Zug- 


zusammenstößen auf den eingeleisigen Strecken vorgebeugt 


werden kann, wobei allerdings in Betracht zu ziehen 
bleibt, daß diese Mitteln noch immer keine absolute 
Abwehr bedeuten können, weil bei ihrer Anwendung, die 
nebenbei bemerkt, natürlich auch von wirtschaftlichen 
Erwägungen abhängt, an die Stelle der bekämpften mensch- 
lichen Schwäche oder des Irrtums, die Gebrechlichkeit 
und Abnützung des Materials tritt, die allerdings hin- 
sichtlich ihrer gefährlichen Folgen durch eine gute In- 
standhaltung aufs äußerste beschränkt werden kann. 
L. K. 


Zum 40jährigen Bestand der Straßenbahnen 
in Wien. 


Am 4. Oktober 1865, also vor 40 Jahren wurde in 
Wien die erste rund 32 km lange Pferdebahnlinie in Be- 
nätzung genommen; sie führte vom Schottentor nach Hernals 
und wurde von der Firma Schaeck, Jaquet & Cie. erbaut 
und betrieben. Diese, nebst einigen anderen von der genannten 
Firma erbauten Linien gingen im Jahre 1868 in den Besitz 
der „Wiener Tramway-Gesellschaft* über, welche bei ihrer 
Auflösung im Jahre 1898 über ein Netz von 162 km Geleisen 
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Wagengewicht (leer). 4000 ka 
Sitzplätze im Wagen . » +2: . +. . 18 
Sitzplätze auf der Imperiale . 18 
Btehplätse: „= 2. = aa a ea wur 6 


Fahrpreis: Schottentor—Hernals 20 h. 


verfügte, auf welchem 481 Pferdebahnwagen und 44 elek- 
trische Motorwagen, sowie 34 Beiwagen für den elektrischen 
Betrieb verkehrten; der Personalstand betrug damals 4661 
Personen. 

An die Stelle der „Wiener Tramway-Gesellschaft* trat 
im Jahre 1898 die von der Firma Siemens & Halske 


| 





gegründete Bau- und Betriebs-Gesellschaft für städtische 
Straßenbahnen, welche aber schon am ]. Jänner 1902 ihren 
ganzen Besitz an die Gemeinde Wien verkaufte; diese voll. 
endete die schon begonnene und aiemlich weit vorgeschrittene 
Elektrisierung des Netzes, Die Gemeinde erwarb im Jahre 1902 
auch den Besitz der im Jahre 1872 gegründeten „Nenen 
Wiener Tramway-Gesellschaft“, welche 57 km Geleisen besaß, 
die teils im Dampfbetrieb, teils ım Pferdebetrieb standen; 
hiefür waren 29 Lokomotiven und 207 Wagen vorhanden; 
im Jahre 1904 wurde noch die im Jahre 1898 gegründete 
elektrische Straßenbahn von Wien nach Kagran (6°2 km Geleisen, 
10 Motor- und 9 Beiwagen) eingelöst, so daß sich nunmehr 
das gesamte Straßenbahnnetz von Wien mit Ausnahme einiger 
weniger im Dampfbetriebe stehender Linien der „Dampf- 
tramway-Gesellschaft vormals Krauss & Comp.“ in den 
Händen der Gemeinde Wien befindet. 

Die städtischen Straßenbahnen haben gegenwärtig eine 
Streckenlänge von 184 km, eins Betriebsgleislänge von 343 km 
(davon 29 km Geleisen mit unterirdischer Stromzuführung) nebst 
28 km Bahnhofs- und Hallengeleisen ; sie haben 14 Betriebs- 
balınhöfe und eine große Hauptwerkstätte; für den Betrieb 
sind 955 Motorwagen und 876 Beiwagen nebst einer Anzahl 
von Lastwagen und Spezialwagen (Schneekehren, Sprengwagen 
u. 8. w.) vorhanden, In den Diensten des Unternehmens 
standen Ende 1904 6843 Personen; das Anlagekapital beträgt 
gegenwärtig rund 127 Millionen Kronen. 

Im ersten Halbjahr 1905 betrug die Verkehrsleistung 
26 Millionen Wagenkilometer, die Anzahl der beförderten 
Personen (einschließlich Zeitkarten) über 90 Millionen mit 
einer Gesamteinnahme von rund 13 Millionen Kronen, 

Der gegenwärtige Tarif ist nach dem Zonensystem auf- 
gebaut; die Fahrpreise betragen 10, 12, 20 und 30 Heller, 
mit einer sehr weit gehenden Umsteigeberechtigung, je naclı 
der Länge der Strecken; während ursprünglich für die 32 km 
lange Strecke ein Tarif von 10 kr. = 20h eingehoben wurde, 
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Wagenlänge (zwischen den Brustwänden) 9m 93m 
Wagengewicht (leer) 10,850 kg 6900 kg 
Sitzplätze u 24 24 
Beebpilus: » »: u # 00a « 18 20 


Fahrpreis: Schottentor—Hernals 12h. 


und später wihrend der Zeit des Pferdebetriebes bei der 
„Wiener Tramway-Gesellschaft“ die mittlere Einnahme von 
einem Fahrgaste z. B, im Jahre 1895 zirka 88 kr, = 17'6 h 
betrug, beläuft sich die letztere gegenwärtig auf rund 1443 h, 
wobei aber die durchfahrenen Strecken naturgemäß wesentlich 
größer geworden sind. 


Die Stromlieferung für die Straßenbahnen (Gleichstrom 
von 500 V besorgen die städtischen Elektrizitätswerke, 
Über die wirtschaftliche Entwieklung des Unternehmens 


geben dis beistebenden Diagramme, welche erst vom Jahre 1868 


an aufgestellt werden konnten, den besten Aufschluß, Aus 
diesen Schaulinien ergibt sieh insbesondere der ganz außer- 
ordentliche Aufschwung, den das Unternehmen nach der in 
den Jahren 1900 bis 1902 erfolgten Elektrisierung und ins- 
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Für die ersten Pferdebahnlinien warden auf hölzernen 
Langschwellen aufgenagelte Füßslschienen aus Schweißeisen 
verwendet, die eine Länge von 7 bis 8m, eine Höhe von 
47 mm und eine obere Breite von 67 mm hatten; dann 
kamen die Flach- oder Breitschienen, welche ebenfalls zuerst 


aus Schweißeisen, dann aus Stahl von 50 bis 60 Ay Festigkeit ' 


hergestellt waren; die hatten bei einer LAnge von 7 bis 9 m, 
einer Höhe von 38 mm und einer Breite von 86 mm ein 


Graphische Darstellung der Vorkehrsentwicklung der Wiener Straßenbahnen 
vom Jahre 1865 bis 1905. 
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besondere seit der Einführung des städtischen Eigenbetriebes 
(1. Juli 1903) genommen hat, Was insbesondere die Benützung 
der Straßenbahn durch die Bevölkerung anbelangt, so muß 
der sehr ansgebreitete Umsteigeverkehr entsprechende Berück- 
sichtigung finden. 


Gewicht von rund 20°6 &g für den laufenden Meter; die Lang- 
schwellen waren alle 2 m anf Querschwellen aufgesetzt; die 
ersten Rillenschienen nach dem Phönix-Profil, welche bereits 


ohne Holzschwellen verlegt wurden, waren ans Stahl (von 


Die nachsteliends kurze Beschreibung der Geleiseanlagen | 


und des Wagenparkes von damals und heute wird einen 


sprechenden Beweis über die großartige technische Entwick- | 


lang des Straßenbahnwesens in den letzten 40 Jahren liefern. | von 4107 kg für den laufenden Meter. 


Deutschland bezogen) mit einer Festigkeit von 60 bis 70 Ag 
pro mm® hergestellt; sie wurden in einer Länge von 10 m 
verwendet, hatten eine Höhe von 155 mm, eine Fußbreite 
von 120 mm, eine Kopfbreite von 115 mm und ein Gewicht 
Demgegenüber haben 
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die jetzt auf den Strecken mit oberirdischer Stromzuführung 
verwendeten Phönixschienen eine Festigkeit von 70 bis 80 ky 
pro mm?; bei einer Länge von 15 m, einer Höhe von 210 mm, 
einer Fußbreite von 150 mm und einer Kopfbreite von 106 mm 
beträgt ihr Gewicht rund 544 kg für den laufenden Meter. 

Die ersten auf Holz genagelten Schienen hatten über- 
haupt keine Laschenverbindung und wurden die Stöße zuerst 
auf Bandeisenunterlagen, welche sich frei verschieben konnten, 
dann auf gußeisernen und später auf stählernen Sattelstücken 
aufgesetzt. Die ersten Phönixschienen hatten Laschen von 
500 mm Länge, die mittels 4 Schrauben befestigt wurden; 
die jetzigen Laschen haben eine Länge von 760 mm und sind 
mit 12 Schrauben befestigt; neuestens werden Schienen- 
verbindungen mittels Schienenschuh von Scheinig und 
Hoffmann oder die bekannten, den Stoß überbräckenden 
Laschen nach dem System Melaun verwendet. 








Geleisquersehnitt aus dem Jahre 1905. 


Die ersten zweiachsigen Pferdebahnwagen hatten ein 
Leergewicht von 4000 kg, eine Länge von rund 6 m zwischen 
den Plattformwänden, bezw. eine Länge von 4°6 m zwischen 
den Kasten-Endwänden; sie hatten 18 Sitzplätze im Wagen- 
innern und dieselbe Anzahl von Sitzplätzen auf dar Imperiale, 
welch letztere aber bald anfgegeben wurde, da sie sieh für 
die Wiener Verhältnisse nicht als zweckmäßig erwies. Es 
sind hier zu viel niedrige Durchlässe, welche für die am Dache 
befindlichen Fahrgäste gefährlich wären; auch würde durch 
die Imperiale der Aufenthalt auf dem Haltestellen sehr ver- 
lingert werden, was vermieden werden muß. Die ersten Wagen 
wurden von 4 Pferden gezogen, die späteren seit 1870 ohne 
Imperiale, aber von ], meist 2 Pferden und nur auf großen 
Steigungen warden Vorspannpferde verwendet. 

Die jetzigen neuesten Motorwagen haben ein Leer- 
gewicht von 10.850 Ag, eine Länge von 9:9 m zwischen den 
Plattformwänden, eine Breite von 2'] m und eine Höhe von 
3:2 m; sie haben 24 Sitz- und 18 Stehplätze; die Räder- 
paare haben Räder von 800 mm Durchmesser und Achsen von 
116 mm Durchmesser und ein Gewicht von zirka 550 kg. 
Die neuesten Anhängewagen haben ein Leergewicht von 
6900 kg, eine Länge von 9:3 m, zwischen den verglasten 
Plattformen, eine Breite von 1970 m und eine Höhe von 
3200 m; sie haben 24 Sitz- und 20 Stehplätze; ein Motor- 
wagen zieht bis zu 2 solcher Beiwagen; die Räderpaare haben 
einen Raddurchmesser von 800 mm, Achsen von 95 mm 
Durchmesser und ein Gewicht von je 420 kg. Die Radreifen 
von Motar- und Beiwagen haben eine Festigkeit von 75 bis 
85 kg per mm®. Während früher mit einem von 2 Pferden 
gezogenen Wagen normal höchstens 32 Personen befördert 
wurden, beträgt der Fassungsraum eines der jetzigen nenn 
Dreiwagenzüge normal 130 Personen. 

Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Pferdebahnen be- 
trug 8 bis 81/, km in der Stunde, während die der elek- 
trischen Straßenbabnwagen heute 10 bis 101/, km im Durch- 
schnitte beträgt. 


Die durchgehends angewendete elektrische Bremse hat 
sich ausgezeichnet bewährt und ermöglicht ein rasches Stehen- 
bleiben der elektrischen Wagen, was nicht nur im Gefahrs- 
falle ungemein wichtig, sondern anch für den gewöhnlichen 
Betrieb von großem Werte ist. 

Von besonderer Wichtigkeit ist der Umstaud, daß die 
Arbeitsleistung der Bediensteten darch die Einführung des 
elektrischen Betriebes und durch die Übernahme in den Eigen- 
betrieb der Gemeinde bedeutend geringer geworden ist; so 
z. B. betrug die Durchschnitts-Fahrdienstleistung . eines Be- 
diensteten im Jahre 1895 rund 141/, Stunden, wovon 119/, 
Stunden anf den reinen Wagendienst entfielen; heute beträgt 
die durchschnittliche Dienstleistung eines Fahrbediensteten 
rund 11!/, bis 12 Stunden, wovon aber nur 71/, bis 79/, 
Stunden auf den reinen Wagendienst entfallen. Dabei ist der 
mittlere durchschnittliche Jahresverdienst von K 1200 auf 
1380 gestiegen, obwohl gegenwärtig noch sehr viel junge, 
also geringer bezahlte Angestellte vorhanden sind, während 
der frühere Durchschnitt sich auf meist Altere Bedienstete bezog. 

Aus den vorstehenden Darstellungen ergibt sich, daß die 
wesentlich größer und schwerer gewordenen Wagen mit um 
rund 30°/, gesteigerter Geschwindigkeit, in Zügen bis zu 
3 Wagen vereint, das ganz außerordentlich groß gewordene 
Netz der Straßenbahnen auf sicherem, kräftigem Schienenwege 
durcheilen; wenn die Straßenbahnen solcherart befähigt wurden, 
den ganz außerordentlich wachsenden Ansprüchen des Ver- 
kehres gerecht zu werden, so war dies nur durch die groß- 
artige Entwicklung dieses Zweiges der Technik ermöglicht, 
welche dem einträchtigen Zusammenwirken der Bau- und 
Betriebs-Ingenieure mit den Hütten-, Waggonbau- und Elektro- 
Ingenieuren zu verdanken ist. 

So hat die technische Welt alle Ursache, sich des 
außerordentlichen Aufschwunges zu erfreuen, welchen die 
Straßenbahnen in Wien genommen haben, was sie insbesondere 
dem zielbewußten Streben der jetzigen Gemeindeverwaltung 
und ihres gegenwärtigen Bürgermeisters Dr. Karl Lueger 
zu verdanken haben, welcher mit großer Energie alle die 
Schwierigkeiten überwunden hat, die sich der Schaffung und 
Ausgestaltung dieses bedeutenden Unternehmens vielfach in 
den Weg gestellt haben. 





Die Eisenbahnen der Erde. 


Nach dem „Archiv für Eisenbahnwesen“ hatten am 
Schlusse des Jahres 1903 die im Betriebe befindlichen Haupt- 
und Nebenbahnen (exklusive Kleinbahnen) eine Länge von 
859.355 km erreicht (gegen 838.916 km am Schlusse des 
Jahres 1902). Im Jahre 1903 sind 21.139 km neu in Betrieb 
genommen, fast genau dieselbe Anzahl wie im Jahre 1902 
(21.461 km) und auch der prozentuale Zuwachs ist nahezu 
der gleiche (2°50%/, gegen 2°6°/, im Vorjahre). Die Gesamt- 
länge beträgt etwa das 21fache des Erdumfanges und kommt 
nahezu dem 2'2fachen der mittleren Entfernung des Mondes 
von der Erde gleich. 

Von den einzelnen Erdteilen steht, wie bisher, Amerika 
mit 432.618 km an der Spitze, hat also mehr als die Hälfte 
der Eisenbahnen der ganzen Erde. Dann folgt Earopa mit 
300.429 km, Asien mit 74.546, Australien mit 26.723 und 
Afrika mit 25.039 km, Unter den einzelnen Staaten haben 
die Vereinigten Staaten von Nordamerika die größte Eisen- 
bahnlänge mit 334.634 km, dann folgt das Deutsche Reich 
mit 54.426 km, das europäische Rußland und Finnland mit 
53.258 km, Frankreich mit 45.226 km, Britisch-Ostindien mit 
48.372 km, Österreich-Ungarn mit 38.818 km, Großbritannien 
and Irland mit 36.148 km. In der Dichtigkeit des Eisenbahn- 
netzes steht das industriereiche, dichtbevölkerte Königreich 
Belgien mit 23°1 km Eisenbahn auf je 100 km? Fläche obenan. 
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Dann folgen das Königreich Sachsen mit 198, Baden mit 13°7, 
Eisaß-Lothbringen mit 131, Großbritannien und Irland mit 
11'5 km Eisenbahn anf je 100 Am®?. Von den außerenropii- 
schen Staaten stehen in bezug anf die Dichtigkeit die Ver- 
einigten Staaten mit 4°3 km auf 100 km? obenan. 

Das Verhältnis der Eisenbahnlänge zur Bevölkerungs- 
zahl ist in Europa am größten in dem dünn bevölkerten 
Königreich Schweden, wo 241 km Eisenbahn auf je 10.000 
Einwohner entfallen. Danach folgen Dänemark mit 12°9, die 
Schweiz mit 12°4, Frankreich mit 116 kım Eisenbahn auf je 
10.000 Einwohner. 

Von den außereuropfischen Ländern hat die australische 
Kolonie Queensland im Verhältnis zar Einwohnerzahl die größte 
Eisenbahnlänge — 971 km auf 10.000 Einwohner. Danach 


folgen die Kolonien Südaustralien mit 84°3, Westaustralien | 


mit 838, Tasmanien mit 59 km Eisenbahn auf je 10.000 
Einwobner, 

Der Zuwachs, den die Eisenbahnen der Erde in der 
Zeit vom Schlusse des Jahres 1899 bis Ende 1903 erhielten, 
hat 86.607 km oder 11'20/, betragen, 

Die Tätigkeit im Eisenbabnban ist also im Steigen be- 
griffen. Den größten Anteil an dem Zuwachs hat wieder 
Amerika mit 39.758 km oder 10°1°/,, danach folgt Europa 
mit 22.092 km oder 7°9%/,, Asien mit 16.724 km oder 28°9°/,, 
Afrika wit 4925 km oder 24°5°/, und Australien mit 3108 km 
oder 13°20/,. 

Was schließlich die Anlagekosten der Eisenbahnen der 
Erde betrifft, so lassen sich diese für die am Schlusse das 
Jahres 1903 in Betrieb gewesenen 300.429 km (den Kilometer 
mit Mk. 292.938 berechnet) mit (Mk. 292.938 X 300.429) 
Mk. 88.007,070.402 und für die außerenropäischen 559.926 km 
Eisenbahnen (den Kilometer mit Mk. 149.206 berechnet) mit 
{Mk. 149.206 X 558.926) Mk. 83.395,112.756, zusammen 
alsu das Anlagekapital der Eisenbahnen der Erde am Schlusse 
des Jahres 1903 mit Mk. 171.402,183.158 oder rund mit 
1711, Milliarden Mark angeben, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Durebfahren der Strecke Berlin— Breslau ohne 
Masehinen- und Personalwechsel. Die Eisenbahndirektion 
Breslau hat fünfachsige Schnellzugs-Verbandlokomotiven mit 


vier Zylindern nnd vierachsige Heißdampf-Zwillingsmaschinen | 
welche geeignet wind, die schweren schlesischen ' 
Die hohen Be- | 


erhalten, 
Schnellzüge ohne Vorspann zu befördern. 
schaffungskosten dieser Lokomotiven müssen aber durch größere 
kilometrischse Monatsleistungen und höhere kilometrische Lei- 
stungen zwischen zwei Hauptausbesserungen ausgeglichen 
werden. Es sind daher auf der 342 km langen Strecke Breslau 
—Berlin in den Monaten Juni und Juli Versuchsfahrten vor- 
genommen worden, um festzustellen, ob es möglich ist, den 
Schnellzugbetrieb mit diesen Lokomotiven ohne Maschinen- 
wechsel durchzuführen. Da das Berliner Personal mit der 
Einrichtung dieser Lokomotivgattungen nicht vertraut war, 
fubr das Breslauer Persona] mit seiner Lokomotive obne Ab- 
lösong bis Grunewald durch und zeigte bei seiner Ankunft in 
Grunewald keine außergewöhnliche Ermfidung. Zur Zeit wird 
während des ganzen Monates November ein Sehnellzugpaar 
sowohl von Breslauer als anch von Berliner Personal ohne 
Maschinen- und Personalwechsel von Breslau his Berlin und 
umgekehrt durchgefahren; späterhin hofft wan den ganzen 
Sehnellzugverkehr Breslanu— Berlin auf diese Weise zu be- 
wältigen, Da man bisber im preußischen Staat ohne Loko- 
motiv- und Personalwechsel eine Strecke von 349 km hei 
weitem noch nicht durchfahren hat, werden die Versuche, die 
selbstrerständlich mit außergewöhnlicher Vorsicht angestellt 
werden, allgemein mit größtem Interesse verfolgt. 





Der elektrische Drehscheibenantrieb der Westing- 
house - Elektrizitäts - Aktiongesellsehaft. Bei dem zu- 
nehmenden Verkehr und. der durch die mehrfache Besetzung 
gesteigerten Ausnutzung der Lokomotiven, die auch auf eine 
mögliehste Abkürzung der unvermeidlichen zwischen zwei 
Dienstfahrten der Lokomotiven liegenden Pausen hindrängt, 
hat sich auf vielen größeren Lokomotivstationen das Bedürfnis 
nach einem schnell arbeitenden mechanischen Drehscheiben- 
autrieb herausgestellt. Auf solchen Bahnhöten, auf denen jeder- 
zeit elektrischer Strom zur Verfügung steht, dürfte wohl keine 
andere Betriebskraft, was Einfachheit der Bedienung, leichte 
Bewegungsfähigkeit und ständige Betriebsbereitschatt ohne 
jedan Verbrauch in den Ruhepausen anbetrifft, mit der elek- 
trischen in Wettbewerb treten können. 

Von den verschiedenen, in den letzten Jahren bekannt 
gewordenen Ausführungsformen der elektrischen Drehscheiben- 
antriebe nimmt der der Westinghouse-Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft in Berlin eine hervorragende Stelle ein, so daß 
die königl. Eisenbalhndirektion in Hannover sich entschloß, die 
beiden vor den Lokomotivschuppen des Bahnhofes Minden i. W., 
liegenden, für Handbetrieb eingerichteten Drehscheiben, die 
sehr stark benatzt werden, mit diesem Antriebe versehen zu 
lassen, den wir im folgenden, dem „Zentralblatt der Banver- 
waltong“ folgend, des näheren beschreiben. Der Antrieh 
zeichnet sich dadarch aus, daß bei ihm auf dis Benutzung 
des vom Handbetrieb übernommenen Zahnkranzes vollständig 
verzichtet wird. 

Es ist allgemein bekannt, daß eine Drehscheibe umso 
weniger Kraftaufwand zum Drehen erfordert, je mehr von der 
Belastung anf den Mittelzapfen und je weniger auf die Lauf- 
räder verlegt ist. Leichter Gang einer Drehscheibe und Be- 
nutzung der Reibung der Laufräder auf der Kreisschiene zum 
Antrieb schließen sich daher gegenseitig ans. Die Westing- 
house-Gesellschaft hat diese Schwierigkeit dadurch umgangen, 
daß sie nicht die Reibung der Drelscheibenlaufräder, sondern 
die einen besonderen Rades benutzt, das, obwohl genügend 
belastet, geringe oder keine senkrecht gerichteten Kräfte auf 
die Drehscheibe überträgt und also auch die einmal einge- 
stellts Lastverteilung zwischen Mittelzapfen und Laufrädern 
nieht beeinflußt. 


Der Antrieb besteht ans einem kleinen Wagen, der aus 


| einem kräftigen Gußeisenrahmen gebildet ist and etwa in der 





Mitte ein einziges, sehr breites Laufrad besitzt, das auf der 
Dreischeibenlanfachiene rollt und nnter Zwischenschaltung 
eines doppelten Stirnrädervorgeleges von einem 10 PS Gleich- 
strommoter angetrieben wird. Der Gußrahmen ist in der Nähe 
des Umfanges der Drehscheibenbähne wit dieser durch ein 
starkes Gelenk mit wagerechter Drehachse verbunden und 
derart belastet, daß der Schwerpnnkt des Wagens möglichst 
nahe einer durch die Mittellinie der Laufradachse gehenden 
senkrechten Ebene liegt. Infolgedessen findet keine oder nur 
sehr geringe Rückwirkung des Wagens auf die Drehscheibe 
in senkrechter Richtung statt, Zur Erzielung größerer Reibung 
und richtiger Schwerpnnktslage kann ein in den Gußrahmen 
eingegossener Hohlraum erforderlichenfallse noch mit Ballast 
gefüllt werden, Das etwa 1700 kg betragende Gewicht des 
Wagens mit Motor uud Vorgelege genügt unter gewöhnlichen 
Verhältnissen zum Drehen der schwersten vorkommenden Loko- 
motiven auf den Drebscheiben von 16 m Durchmesser. Motor 
und Getriebe sind zum Schutze gegen Witterung und Schmutz 
mit einem Blecbgehäuse überdeckt. 

Für die Stromzuführangen werden die von der Weating- 
honse-Gesellschaft gebauten Drelikontakte bemutzt, die auf 
einem leichten Bogen aus schmiedeeisernem Gitterwerk genau 
über der Drelischeibenmitte angeordnet sind, 

Der Stromverbrauch ist verhältnismäßig sehr gering. Er 
beirägt für eine Drehscheibe (in Minden) täglich etwa nur 
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9—10 KW/Std., so daß bei einem Strompreis von 13 Pfg. 
für die AW,Std, täglich höchstens Mk. 150 Stromkosten für 
jede Drehscheibe entstehen. 


Über den Schienenstoß im Eisenbahngeleise hat 


die „Wochenschrift für Bahnmeister* vor kurzem eine Reihe | 
; K 61,582.018 oder per km K 2987; es resultiert daher für 


von Mitteilungen gebracht, die außergewöhnlich reichhaltig 
sind und daher ein sehr vollständiges Bild von dem Ent- 
wicklungsgange dieses wichtigen Geleiseteiles geben. Sehr 
beachtenswert sind auch die Schlußsätze, die der Verfasser 
der Abhandlung, Bahnmeister H. Lucas, seiner verdienst- 
vollen Arbeit angefügt hat. Er Außert sich darin u. a. wie 
folgt: 
verbindung wird überhaupt, wenigstens solange die Stoßlücke 
besteht, nicht beantwortet werden können, Die beim Auf- 
tauchen einer neuen Schienenstoßrerbindung gewählten Ans- 
drücke, wie „Schienenstoßbeseitiger*, „idealer Schienenstoß*, 
„stoßfreie Eisenbahnmasehine* u, 8. w,, sind leere Begriffe. 
Der Schienenstoßfrage stellt sich noch heute die Überwindung 
dreier großer Schwierigkeiten entgegen, d. i. erstens die 
Stoßlücke, zweitens die bei dem gegenwärtigen Stande der 
Walzkunst unvermeidlichen Fehler in den Abmessungen aller 
zur Verwendung gelangenden Teile, besonders der Hölen- 
nnterschiede, und drittens die Unzulänglichkeit der Mittel zur 
Übertragung der durch die Biegungsmomente hervorgerufenen 
Querschnittsspannungen von der einen Schiene auf die andere. 
Bei der Stoßfuge, ganz gleich, ob Längs- oder Querfuge, felılt 
der molekulare Zusammenhang. Dieser wird niemals daselbst 
durch einen mechanischen Zusammensehluß mit Laschen und 
Schrauben ersetzt werden können, weshalb auch die durch die 
Biegung erzengten Verliängerungen und Verkürzungen und die 
ibnen entsprechenden Zug- und Druckspannungen am Schienen- 
ende keinen Ausgleich finden. — Aus den Erläuterungen, die 
der Verfasser zu diesen Sätzen giebt, geht deutlich hervor, 
daß er die Schwierigkeiten der Herstellung einer vollkom- 
menen Stoßverbindung, d. bh, einer solchen, die den Schienen- 
enden die gleiche Formveründerung, Beanspruchung und Dauer 
verleiht, wie sie die mittleren Teile einer Schiene zeigen, so 
klar erkannt hat, wie man es selbst unter Fachleuten nicht 
überall findet, von den vielen fachfremden Erfindern ganz zu 
schweigen, denen diese grundlegenden Tatsachen meist völlig 
unbekannt sind. (Nach dem „Zentralblatt der Bauverwaltung“.) 

Lokomotiven mit Scheinwerfer. Auf der Ausstellung 
in St. Louis sind Lokomotiven mit Scheinwerfer anstatt der 
bisher gebräuchlichen zwei Laternen ausgestellt worden. Der 
Scheinwerfer ist an der Vorderseite der Maschinen vor dem 
Schornstein angebracht und wird von einer hinter ihm bo- 
findlichen Dynamomaschine mit Strom versorgt; er ermöglicht 
die deutliche Beobachtung geradliniger Strecken auf weite 
Entferanugen hin, Auf Stationen muß das Licht, um ent- 
entgegenkommende und rangierende Züge nicht zu beirren, 
abgestellt werden. 


CHRONIK, 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate August 1905. 

Im Monate August 1905 wurden nachstehende nene 
Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

Am 6. August die schmalspurigen Lokalbahnstrecken 
Kirchberg a. d, T.—Lanbenbachmiühle mit einer Länge von 
17.001 Am und Mauk-Ruprechtshofen, lang 8°554 km, als 
Fortsetzung der Linien St. Pölten— Kirchberg a. d. P, und 
Ober-Grafendor—Mank im Betriebe des Niedertösterreichi- 
schen Landeseisenbahnamtes und am 24. August die 54448 km 
lange Teilstrecke Strytki--Topolniea— Sianki der Staats- 
balınlinie Lemberg— Sambor—österreichisch-ungarischen Grenze 
im Betriebe der k, k. Staatsbahndirektion Lemberg. 


Die Frage nach einer ganz wirksamen Schienenstoß- ' 


Im Monate August 1905 wurden auf den österreichi- 
schen Haupt- und Lokalbahnen 19,287.346 Personen und 
9,771.923 £ Güter befördert und K 62,729.024 vereinnahmt, 


:d. i. per km K 2994. 


Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
den Monat August 1905 eine Zunahme der kilometri- 
schen Einnahmen am 0'2°/,. 

In den ersten acht Monaten 1905 wurden auf denselben 
Balınen 118,981.271 Personen und 73,164.317 € Güter be- 
fördert und K 435,500.178 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiods 1904 betrug die Einnahme 
K 426,891.111. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahbnen für die achtmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20.848 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.576 km 
betrug, eo stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1906 auf K 20.889 gegen 
K 20.747 im Vorjahre, d. I, um K 142 günstiger, oder auf 
das Jahr berechnet, pro 1905 auf K 31.334, gegen K 31.121 
im Vorjahre, d. i. um K 213, mithin um 0°70/, günstiger. 

Internationale Eisenbahn-Verkehrs-Statistik. Der 
am 2. August ]. J. ia London abgehaltene Congrös de !’In- 
stitut International de statistique hat auch die Frage der Ein- 
riehtang einer internationalen Eisenbahnverkehrastatistik be- 
handelt, welcher über Vorschlag des Generals A, v. Wendrich 
darch Einführung einer jedem einzelnen Wagen beizugebenden, 
zur Aufnahme aller nötigen Daten eingerichteten Begleitkarte, 
(feuille de route) die erforderliche sichere Grundlage geschaffen 
werden soll, Der Kongreß hat nach längerer Debatte die 
Brauchbarkeit der Idee anerkennend, den Beschluß gefaßt, die 


- Aufmerksamkeit der Eisenbahnverwaltungen auf dieses System 


za lenken und den Präsidenten des Komitees beanftragt, bei 
den Verwaltungen Erkundigungen darüber einzuziehen, ob man 
dureh dieses Mittel zu einer internationalen Statistik gelangen 
könnte, 

Es dürfte eich im Hinblicke auf die Bestrebungen, eine 
nach gleichen Grundsätzen gearbeitete internationale Eisen- 
babnstatistik zu schaffen, empfehlen, auf einen praktischen 
Versuch mit dem vorgeschlagenen Systeme einzugehen, 


Verdeutschung in der Eisenbahnverwaltung. Die 
künigl. Generaldirektion der sächsischen Staats- 
eisenbahn veröffentlicht in ihrem Amtsblatt vom 6. Mai 
d. J. ein Verzeichnis von Fremdwörtern, die in der Staats- 
bahnverwaltung oft gebraucht werden, nebst deren Ver- 
deutschungen. Durchans sachgemäß wird dazu bemerkt, daß 
sich die Dienststellen der beigesetzten Verdeutschungen zu 
bedienen haben, sofern sie sich im einzelnen Falle als genane 
Übertragungen erweisen. Und ebenso sachgemäß ist der weitere 
Zusatz, daß, soweit die angeführten Fremdwörter in Gesetzen 
oder sonstigen, nicht von der sächsischen Staatsbahnverwaltung 
erlassenen Vorschriften vorkommen, bei Bezugnalıms auf die 
betreffenden Stellen der Gesetze u. 8. w. die Anwendung der 
Fremdwörter auch ferner zulässig und unter Umständen ge- 
boten ist. Der Eingang der Verordnung schreibt aber den Be- 
amten allgemein und bestimmt vor: „Bei der Abfassung aller 
Schriftstücke sind entbehrliche Fremdwörter tnnlichst zu ver- 
meiden, ® 

Da diese dankenswerte Verordnung der sächsischen 
Stasatsbahnverwaltungen die weiteste Nachahmung nicht nur 
bei Eisenbahnverwaltungen, sondern bei allen Behörden ver- 
dient, so lassen wir das Verzeichnis der Fremdwörter mit 
ihren Verdeutschungen, das allen Dienststellen in Sonder- 
abdrücken zugestellt worden ist, unverkürzt hier folgen: 

Ägnivalent: Entgelt, Ausgleich, Entschädigung, Ver- 
gütung. — Akkordlohn: Verdinglohn, Stücklohn. — Auktion : 
Versteigerung. — Aversionalsumme, Aversum: Darchschnitts- 
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summe, Pauschalsumme. — Defekt, Defektposten: Fehlbetrag. 

- defekt: beschädigt. — Departement : Geschäftsbereich, — 
Differenz: Untersehied. — Disposition: Verfiigung, Anordnung, 
Bestimmung. — Dispositionesumme : Verfügnngssumme. — 
Doknment: Urkunde. — Emballage: Verpackungsmittel, Pack- 
zeng, Umhüllung., — Etablissement: Anlage, Gebäude, Grund- 


stück. — Etikettierung : Bezettelung, Bezeichnung, — Ex- 
peditionsraum : Dienstraum,. — Extraarbeit: besondere Arbeit, 
außergewöhnliche Arbeit. — fiskalisch: staatlich. — fixiert: 


festgesetzt, festgelegt, bestimmt. — Fonds: Vermügensmassen, 
staatliche Bestände. — Formular: Vordruck, Muster. — 
Funktion; Dienst, — Funktionszulage: Dienstzulage., — 
Furage : Futter. — Gratifikation: anßerördentliche Belohnung. 
— Insertion, Inserat: Einrückung, Bekanntmachung in der 
Zeitung, — Inventar, Inventarienstück: Dienststücke, Aus- 
stattungsstäcke. — Inventarienverzeichnis: Bestandverzeichvis, 
-— immobiles Vermögen: unbewegliches Vermögen. — Katalog: 
Verzeichnis. — Kategorie: Klasse, Gruppe. — Konkurrenz: 
Wettbewerb, — Korrektien: Berichtigung, Verbesserung. — 
Legitimationskarte: Ausweiskarte. — materlell: sachlich, — 
Melioration: Grundstückverbesserung, — meteorologische Be- 
obachtung: Wetterbeobachtang, — Mobiliar: Gebrauchsgegen- 
stände,. — mobile Bestände; bewegliche Bestände. — Naturalien- 
verwaltung: Sachverwaltung. — Naturalrechnung: Sachrech- 
nung. — Naturalvorrat: Vorrat. — Nettovermögen: Reln- 
vermögen. — Objekt: Gegenstand, — Prämie: Betrag, Bei- 
lohnung, Vergütung. — Präparation : Vorbereitung. — Projekt: 
Entwurf, Planung. — Prolongation: Verlängerung. — Pro- 
vision: Vermittlungsgebühr. — rangieren: ordnen, einreihen, 
verschieben, — Begieaufwand: Verwaltungsaufwand. — Re- 
paratar: Wiederherstellung, Ausbesserang. —— Restitution : Er- 


stattung. — Kevision: Durchsicht, Untersuchung, Prüfung. — 


Separatgebüühr: besondere Gebühr. — Spesen: Nebenkosten, 
Auslagen. — Spezialübersicht:: Neben- oder Einzelübersicht. 
— Tantieme: Gewinnanteil, Geblihrenanteil transitorlech: 
künftig, wegfallend. Utensilien: Gerätschaften, Hilfsmittel. 


Die Militärische Organisation des russischen Eisen- 


bahnwesens. Für die oberste Leitung des Militär-Eisenbahn- 


wesens in Rußland ist die „vierte Verwaltung“ des im Mai 
1903 nengegliederten, im ganzen fünf Verwaltungen zählenden 
Hauptstabes bestimmt. Diese für die „Militär-Kommmnikationen* 
errichtete Verwaltung zerfällt in zwei Gruppen. Die erste 
Gruppe (die adıninistrative und organisatorische Gruppe) 
gliedert sich in drei Abteilungen, und zwar in die 19. Abteilung: 
Personalien, Truppentransportwesen auf Eisenbahnen und Straßen, 
Verköstigungsstationen, die 20. Abteilung: Truppentransporte 
zu Wasser und Militärgütertransporte, die 21. Abteileung: 
Walırnehmuang der militärischen Interessen bei projektierten 
Balınen, Evidenz der bestehenden Bahnen, Versuche zur Er- 
Löhung der Leistungsfähigkeit der Bahnen. Die zweite Gruppe 
— die Mobilisierungsgruoppe — enthält nur zwei Abteilungen, 
und zwar die 22, Abteilung: Instradierang der Reservisten im 
Mobilmachungsfall, Organisation der Verköstigungsstationen, 
Mobilisierungsbereitschaft der Bahnen, nud die 23. Abteilung: 
Organisation des Etappendienstes im Kriege, des Transport- 
dienstes, des Verwundetennachschubes u, #. w. Eine nene 
Abteilung für die Leitung der Eisenbahntruppen ist erst kürz- 
lich aufgestellt und beim Hauptstabe eingeteilt worden. 

Der Chef für die Verwaltung der Kommmoikationen ist 
ein höherer General, Gruppenchef ist ein Generalmajor und 
Abteilungschef je ein Oberst des Generalstabes, Für Eisen- 
bahninstradierungen ist als eigenes Hilfsorgan dem Haupistabe 
noch der „Besondere Stab filr die Beförderung der Truppen 
und Güter“ beigestellt, 

Entsprechend den Eisenbahn-T.inienkommanden bestehen 
in Rußland „Gendarmerie- Polizeiverwaliungen der Eisenbahnen *, 
von welchen von 1897 an 17 errichtet sind und zwar für 
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die Bereiche Petersburg—Warschau, Petersburg— Windau, 
Moskau— Riga, Moskaun—Archangelsk, Helsingfors, Wilna, 
Warschan, Kaluga, Irmel, Kiew, Charkow, Nowotscherkaak, 
Odessa, Kasan, Tiflis, Omsk, Chaborowsk. — An der Spitze 
dieser Verwaltungen stehen Oberste und Generale als Chefs 
mit einem Adjntanten;. sie sind iu verschiedene, 8 bis 13, 
Abteilungen gegliedert, deren Chefs Stabsoffiziere oder 
Kapitäne sind, 

Den Linienkommissären sind 70 Eisenbahn-Stations- 
kommanden 1. und 2, Klasse unterstellt. Ihre Chefs haben 
die Rechte von Kreistruppenchefs und sind Stabsoffiziere oder 
Kapitäne, 

An Eisenbalıntruppen bestehen seit vorigem Sommer 
12 Bataillone, und zwar beim enrop&ischen Heere das Bataillon 1 
in Petereburg, das Bataillon 2 und 8, zu einer Eisenbahn- 
brigade vereinigt, in Baraniwitschi (Bezirk Minsk) und endliel 
das Bataillon 4 bei Jablonina (Bezirk Warschau); in Asien 
bestelien die Transkaspische Eisenbahubrigade mit dem 1, und 
2. Transkaspischen Elsenbahnbataillon, die Ussurische Eisen- 
babnbrigade mit dem 1. und 2. Ussurischen Eisenbahnbataillon 
und endlich die Transamar-Eisenbahnbrigade mit den Eisen- 
buhnbataillonen I bis 4. Diese Bataillone zählen mit 6 Kom- 
pagnien je 38 Offiziere und Gleichgestellte und 1969 Mann. 
Der Brigadestab besteht aus einem Generalmajor, 4 Adjutanten 
nnd 11 Soldaten. — Das 1. Eisenbahnbataillon in Petersburg 
hat den Betrieb der Militäreisenbaln von Petersburg nach dem 
großen Übungslager Zarskoje Selo zu besorgen, Dieses Bataillon, 
wie auch die anderen europäischen Bisenbahnbataillone führen 
einen kleinen wechselnden Friedensstand. Die asiatischen Eisen- 
bahnbataillone sind nnomittelbar beim Baue der neuen Linien 
eingeteilt, 

Im Kriege werden aus den 5 Kompagnien der europäl- 
schen Eisenbahnbataillone je ein Reserve-Eisenbahnbataillon 
zu 4 Kompagnien gebildet. -— Der Kriegsstand eines Eisen- 
bahnbataillons wird mit 37 Offizieren, 5 Beamten, 1045 kom- 
battanten und 67 nichtkombattanten Mannschaften angegaben, 
Der Truppentrain eines solehen Batalllons zählt 12 einspän- 
nige Karren, 21 zweispäunige Fahrzeuge, 1 vierspännige 
Lazarettlineika, zusammen 34 Fahrzeuge mit 64 Pferden. Der 
Ingenieurtrain des Bataillons besteht aus Instrumenten-(Werk- 
zang-Jwagen, 

An Eisenbahubehörden werden bei der Armee im Mobi- 
lisierungsfalle aufgestellt: 

Beim Höchstkommandierenden (Armes-Oberkommande) 
die „Eisenbahnabteilung des Höchstkommandierenden“, Der 
Chef dieser obersten Eisenbahnbehörde hat vornehmlich den 
einzelnen Armeen die Balınlinien zuzuweisen und das rollende 
Material zuzudisponieren. 

Bei den Armeen führen die „Chefs der militärlschen 
Verbindungen“ die oberste Leitung des Betriebes der dem 
Armeebereiche zugewiesenen Balınen. Diesen Chefs sind zu- 
nächst die „Feldwegeverwaltungen“ untergeordnet, welche als 
„Organe der militärischen Verbindungen® die Anordnungen 
für den Transport der Truppen und Militärgüter auf den 
Eisenbahnen und allen sonstigen Verkehrsmitteln zu treffen 
haben. Unter den Befehlen der „Feldwegeverwaltungen“ fun- 
gieren die „Militärchefs der Eisenbahnen“, welche den Eisen- 
balın-Linienkommanden entsprechen, und die Eisenbahn-Stations- 
kommanden. (Aus „v. Löbell's Jahresberichten*.) 


Betriebsergebnisse der Reichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn im Jahre 1904. Im Berichtsjahre be- 
liefen sich die Betriebseinnabmen der Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder Eisenbalın aufK 1,177.625°30 (gegen K1,113.824°05 
im Jahre 1903). 

Die Gesamt-Ausgaben pro 1904 betrugen für das an 
die k. k, Stastsbahn-Direktion Prag gezalılte Betriebspauschale 
den vertragsmäßig separat zu vergiiteuden Beträgen 
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K 440.690'27, die sonstigen Ausgaben K 109.360°63 zu- 
sammen K 550.050°90 (gegen K 474.810'72), Es verbleibt 
demnach ein Betriebsnetto-Ertrag pro 1904 von K 627.57440 
(RK 639.013'33). Die Betriebseinnahmen sind somit um 
K 63.801'25 höher, der Betriebsnettoertrag um 11.438:29 
niedriger als im Jahre 1903, 

Die Betriebaläinge der eigenen Linien beträgt 40'952 km. 
Die Betriebslänge sämtlicher, in diese Linien einmündenden 
14 Schleppbahnen beträgt 5346 km. 

Die Anzahl der Stationen und Haltestellen ist 26, 

Die Fahrbetriebsmittel bestehen aus 10 Tenderlokomo- 
tiven, 3 Zabnrad-Tenderlokomotiven, 45 Personenwagen, B Ge- 
päckswagen, 48 Güterwagen und 2 Postwagen, 

Der Fahrpark hat demnach im Berichtsjahre keins Er- 
weiterung erfahren. 

Die eigenen Lokomotiven haben im Berichtsjahre auf 
eigenen und fremden Linien zusammen 220.592 Lokomotiv- 
kilometer (d.i. per Lokomotive im Durchschnitt 16.968 Loko- 
motivkilometer) geleistet, 

Die eigenen Wagen haben im Jahre 1904 auf eigenen 
und fremden Linien im ganzen 3,570.370 (-+ 181.570 gegen 
1903) Wagenachskllometer geleistet. 

Im Jahre 1904 wurden 845.348 (884.099) Personen 
befördert, wofür K 461.524 (462.526) eingenommen warden, 
An Gepäck (einschließlich Hande u. s. w.} wurden 11371 
{1114) befördert und hiefür K 7431 (7090) gelöst. 

In demselben Jahre verteilte sich die Gesamtgüter- 
beförderung auf die einzelnen Klassen, wie folgt: Eilgäter 
29792 (2751), hiefür erzielte Einnahme K 35.670 (33.882), 
Frachtgüter der norm, Kl. und sperr. Güter 38.278 f (36.502) 
= K 153.081 (149.088), Wagenladungsgiiier 222.075 t 
(212.277), biefür erzielte Einnahme K 508.579 (450.269), 
zusammen 263.332 (251.530) und hiefür K 697.330 (633.239) 
eingenommen. 


Beiriebsergebnisse der Vereinigten Arader und 
Csandder Eisenbahnen im Jahre 1904. Die Betriebsein- 
nahmen der Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen 
betragen im Jahre 1904 K 3,957.479°82, die verschiedenen 
Einnahmen K 413.185°82, daher die gesamten Einnahmen 
K 4,370.665°64, die gesamten Ausgaben K 2,712.120°34, 
mithin der Betriebsüberschuß K 1,658.545 30. 

Von den Betriebseinnahmen entfallen für Zivilpersonen 
K 979.172'24, für Militärpersonen K 34.391°07, für Gepäck 
K 19.027 °44, für Eilgut K 97.141°52 und für Frachtgut 
K 2,827.747°55. Von den Gesamtansgaben entfallen auf All- 
gemeine Administration K 344.406°27, auf Bahnerhaltung und 
Babnaufsicht K 561.253°33, auf Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst K 515.424°84, anf elektrische Belenchtung K 16.020°12, 
auf Zugfürderungs- und Werkstättendienst K 811.262-37, auf 
Materialverwaltung K 9262°05, für gemeinschaftliche Bahn- 
böfe K 168.008°71 und für diverse Ausgaben K 286.482'65. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel Ende 1904 war: 
5 Motorwagen, 5 Motorbeiwagen, 37 Lokomotiven, 52 Per- 
sonenwagen, 35 Kondukteur- und Postwagen, 1731 gedeckte 
und offene Lastwagen, 3 verschiedene Lastwagen fremder Par- 
teien, 6 Kasselwagen zur Dampfheizuog und 3 Schneepfllüge. 

Die Lokomotiven haben im Jahre 1904 zurückgelegt 
1,307.055 Maschinenkilometer, die Motorwagen 260.835 Motor- 
kilometer. 


LITERATUR. 


The Elements ef Railway Economics. Br W. M. 
Aceworth. Oxford at the Clarendon Press. 19085. 

Aus dem Heimatelande der Bahnen, aus dem Lande, 
dem die Nationalökonomie ale Wissenschaft ihre Entstehung 
verdankt, aus der Stadt, die das Zentrum des Weltverkehres 


bildet, bringt ein Barnfener, W. M. Accwortb, der großen 
Öffentlichkeit eins Wiedergabe dessen, was er während seiner 
neunjährigen Tätigkeit als Lehrer an der Londoner School of 
Economics vorzutragen pflegte, Hochgespannt sind die Er- 
wartungen, mit denen der deutsche Leser an die Lektüre 
eines derartigen Buches geht. Regt es doch vielfach zum 
Vergleich and zur Prüfung heimischer Anschauung und Ein- 
richtungen an! Daß diese Erwartungen nicht getäuscht werden, 
das darzulegen, soll hiemit versucht werden, Da eine er- 
schöpfende Wiedergabe des Inhaltes, eines wissenschaftlichen 
Werkes, welches, systematisch aufgebaut, die schwierigsten 
Fragen erörtert, im Rabmen einer Besprechung‘ausgeschlossen 
erscheint, dürfte nebst einer Ändeutung des Gedankenganges 
eine ausführliche Wiedergabe einzelner Fragen und Punkte, 
welche die Methode und Auffassung des Verfassers besonders 
dentlich veranschaulichen, am zweckmäßigsten sein, 

Unter economies versteht Accworth sowohl die 
finanziellen als die kommerziellen Grundlagen des Eisenbahn- 
wesens. In ersterer Hinsicht untersucht er in eingehender 
Weisse anf Grund eines reichen statistischen Materialos, teils 
englischer, teils fremdländischer Bahnen den Zusammenhang 
zwischen der durch Verkehrszunahme bedingten Vergrößerung 
des in einer Bahn investierten Kapitales und der resultierenden 
Verzinsung sowie die Eigenart der Ausgaben der Eisenbalinen, 
(Allgemeine Verwaltung. Bahnerhaltung. Ausgaben für den 
Verkehrsdienat.) Bezüglich letzterer entwickelt Accworth, 
von der ökonomischen Natur der einzelnen Ausgabengruppen 
ausgehend, die Ursachen und Gründe, weshalb bei steigendem 
Verkehr ein proportionelles Wachsen der Ausgaben nicht 
stattfindet, sondern der überwiegendste Teil derselben unver- 
ändert bleibt. Auf diese Welse gewinnt er ein ausreichendes 
Fundament zur Erörterung des Einkommens der Bahnen und somit 
des Tarifwesens. Dasselbe wird zunächst — negativ — darclı 
eine Darstellung von some impraesticable methods of charging 
und eine historische Darstellung der englischen Tarife ein- 
geleitet. 

Die theoretisch wichtigste Anschauung über das Tarif- 
wesen entlialten die Kapitel, welelıe die Höhe der Tariisitze 
besprechen, Aceworth ist der Ansicht, daß sich die Höhe 
der Tarife mit den Selbstkosten in keiner Weise in Zusammen- 
hang bringen lasse, er verwirft sie vollkommen als preis- 
bildendes Element der Tarife. Nach seiner Ansicht ist einzig 
und allein der Umstand, was ein Got tragen kann, für die 
Höhe der Tarife maßgebend, damit auf dieser Grundlage das 
gesamte Erträgnis einer Bahn die Ausgaben decke und die 
Möglichkeit einer Verzinsang biete. Er drückt dieses Prinzip 
durch die Worte: „charging what traffic can bear* aus, Es 
kann wohl keinem Zweifel unterliegen, daß die gänzliche Ver- 
nachlässigeung der Selbstkosten bei der Tariferstaltung weder 
von Praktikern noch von Theoretikern gebilligt werden wird.*) 
Aceworth begründet seine Ansicht folgendermaßen: „Ein 
Anfbau der Tarife auf Grundlage der Kosten ist unmöglich, 
da niemand weiß oder wissen kann, wie hoch die Kosten 
eines Transportes sind, Der Ausdrnck selbst ist zweidentig. 
Transportkosten eines Stückes kann bedenten die hinzutretenden 
Kosten des Transportes dieses Stückes. Diese sind jedoch so 
gering, daß sie vernachlässigt werden können. Es kann auch 
bedeuten, die hinzutretenden Kosten mehr einem entsprechenden 
Anteil an den Generalkosten des Unternehmens. Dieses Mehr 
ist auch nichts Positivreres als ein nach Gutdünken abge- 
schätzter Teil einer Summe, welcher von geübten Eisenbahn- 
statistikern, denen sämtliche Rechnungen zur Verfügung 
stehen, beilänfig abgeschätzt werden kann. Würde von den- 
selben verlangt, ins Detail hinsichtlich der Generalkasten, 
welche eine Veränderung durch ein Transportstück erfahren, 


*) Vergl. darüber Dr. Hilscher im „Österreichisches Staatz- 
wörterbuch“, II. A., 1904 Artikel: „Bisenbahntarifwesen*, 3. 794 
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zu gehen, s0 würden sie sich widersprechen, Und über die 
proportionelle Aufteilung auf die einzelnen Generalkosten 
würde sich gar keine Einigung erzielen lassen.“ Allerdings 
widerspricht sich Aceworth selbet, indem er nach wenigen 
Zeilen bemerkt, daß die Selbstkosten nachträglich sich bei- 
läufle ermitteln lassen, sowie an einzelnen anderen Stellen 
des Buches, wo er ausdrücklich von der notwendigen Rück- 
sichtnahme auf die Kosten spricht z, B. 8. 114 The carrier 
has to regard the differences between goods mainly as the 
affeet coat of carriage. Ist dieser Teil der Ausführungen 
weniger überzeugend, so bilden hingegen die Erörterungen 
über das Prinzip des charging what trafie can bear den 
Höhepunkt des Buches. Dasselbe wird unter dem Gesichts- 
punkte des Wertes des Transportgegenstandes und unter Be- 
rücksichtigung der sonstigen tatsächlichen Verhältnisse (Kon- 
kurrenz von anderen Verkehrsmitteln) betrachtet, In meister- 
hafter Weise wird der Begrifl des Wertes in seiner praktischen 
Bedentung im Wirtschafteleben überhaupt und in seiner An- 
wendung auf das Tarifwesen als die mit der Bewertung einea 
Gutes verknüpfte Fähigkeit Lasten zu tragen, durch eine 
große Anzahl von Beispielen aus dem täglichen Leben er- 
örtert. Die Richtigkeit des Satzes: „The value of the article 
carried being the most important element in determining what 
shall be paid upon it“ (S. 79) wird dadurch in überzengender 
Weise zum Bewnßtsein gebracht. 

Allerdings soll hiebei nicht unerwähnt bleiben, daß der 
Begriff des Wertes im allgemeinen und in seiner Anwendung 
auf das Tarifwesen in der deutschen Wissenschaft schon lange 
vorher in grundlegender und viel allgemeinerer Weise dar- 
gestellt wurde.*) 

Nicht minder anziehend als diese theoretischen Aus- 
führungen sind für den deutschen Leser die Grundzüge des 
englischen Tarifwesens überhaupt, zumal Accworth als 
Kenner des kontinentalen Tarilwesens die Eigentfimlichkeiten 
des englischen bewußt bervorhebt. Ian historischer Richtung 
führt er aus, daß der Aufbau und die Grundlage der englischen 
Tarife sich an die seinerzeit bestandenen Kanaltarife an- 
schlossen. Die ältesten Tarife, 2, B, der erste vom Parlament 
im Jahre 1801 genehmigte Tarif der Surrey Iron Railway 
zwischen Croydon und Wandsworth unterschied sich in keiner 
Weise sowohl hinsichtlich des Aufbaues als der Höhe der 
Gebühren von den damaligen Kanaltarifen, Auch in England 
konnte man sich selbst lange nach der Entstehung der ersten 
Bahnen nicht von der Vorstellung befreien, daß dieselben von 
jedermann mit eigenen Fahrzengen befahren werden könnten. 
Dieses Auffassung zeigte sich insbesonders in den Tarifen der 
im Jahre 1825 eröffneten Liverpool Manchester Company, Sie 
bestanden aus drei Teilen. Sie berechtigten die Eisenbabnen 
als tollowner 1. für Güter, 2, für Personen, welche ihre 
eigenen Fahrzeuge benützten, 3. als carrier für Güter und 
Personen, die sie selbst beförderten, Gebühren zu erheben. 
Die ersten beiden Tarifformen, welche nie Leben gewannen, 
wurden fast das ganze vorige Jahrhundert fortgeschleppt: die 
ibnen zugrundeliegende Auffassung war auch nicht ohne Einfluß 
auf die Entwicklung des englischen Frachtrechtes. 

Die Güterklassifikation entwickelte sich schon frühzeitig 
selbständig, indem die Bahnen ohne staatliche Beeinflussung 
eine ihren Bedürfnissen entsprechende Scheidung resp. Gleich- 
stellung der Güter vornalımen, Dieselbe hatte ursprünglich 
folgende Gestalt. Mineral class mit ton M (A) Kahle Koks ete, 
M(B)Sand, Lehm, Kalk etc. Special class (P) Korn, Mehl ete. 
und endlich 5 Klassen mit zunehmendem Wert Kl. 1 zum 
Beispiel Flaschen, Kl. 5: Seide, 





* Insb. Sax in „Verkebramittel” und im Schünberg’seben 
Handbuch, ferner nenestens Hilscher I. e. Seite 79. 








Eigentum, Herausgabe und Yerlag des Club 
österr. Eisenbahn- Iioamten, 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Iliischer. 


Nach einer langen interessanten Entwicklung des Tarif- 
wesens kam es zu einem immer schärferen Gegensatz zwischen 
den Eisenbahnen und den Verfrächtern. Dies hatte im Jahre 1881 
die Einsetzung einer parlamentarischen Kommission zur Rege- 
lung des Tarifwesens zur Folge. Die Resultate ibrer Arbeiten 
und der Beschlüsse des Parlamente war der Railway Co. 
(Rates and Charges) Order Confirmation Act 1891/92, welcher 
u. a. zu einer formell einheitlichen Güterklassifikation in ganz 
England führte, Dieselbe schloß sich mit einer geringfügigen 
Anderung an die bereits bestehende an. Dieselbe hat nunmehr 
folgenden Aufbau: A,B,C [statt M {A), M (B) P) und 8 be- 
sondere Klassen. Jede Gesellschaft behielt zumeist ihre eigenen 
bisherigen Tarifsätze als Maximalsätze bei, nachdem dieselbe 
dem Parlament vorgelegt und von demselben bestätigt wurden. 
Die Tarifsätze sind Außerst verschieden, es gibt keinen Normal- 
tarif, einzelne Gesellschaften haben für verschiedene Linien 
verschiedene Tarifsätze. Accworth erklärt diese Erscheinung 
damit, daß in England die Entfernungen gering sind und von 
jeher die Konkurrenz durch den Seeweg, Kanäle’und rirali- 
sierende Bahnen so stark war, daß ein bloß anf die Ent- 
fernung aufgebauter Tarif sich nicht auf mehr ala 20— 30 miles 
erstrecken konnte, Eine wichtige Änderung im Tarifwesen 
war, daß die Gebühren nicht mehr wie bisher zum Teile auch 
die Kosten für collection und delivery (Abholen und Zustellung) 
umfaßten. Diese wurden nunmehr nur durch freie Vereinbarung 
bestimmt. Außerdem geben die Tarife, zumeist Stationstarife, 
die Maxima der Nebengebühren, wie Manipulationsgebühren, 
Gebühren für Laden, Entladen etc. an. Sie sind fiir das ganze 
Land einheitlich festgesetzt. 

Die englischen Bahnen kennen ferner unter gewissen 
Bedingungen Ausnalıme-(exceptional)Tarife, welche die übrigen 
an faktischer Bedeutung weit übarragen, sowie „owner's risk 
rates*, d. bh. Nachlässe von 10—200/, bei Verzicht des Ver- 
friichtere anf bahnseitige Haftung für Verlust oder Beschädigung, 

Von kritischen Bemerkungen Aceworth über den Wert 
der staatlichen Einwirkung auf das englische Taritwesen sind 
folgende besonders bomerkenswert, Er ist der Ansicht, daß die 
gesetzliche Fixierung von Maximalsitzen anf das Tarifwesen 
schädlich gewirkt babe. Sie hat Tarifermäßigungen verhindert, 
nachdem eine einmal stattgefundene Tarifermäßignng nur mit 
parlamentarischer Bewilligung zurückgenommen werden durfte. 
Ebenso hat das Gesetz betreffs unberechtigter Bevorzugung 
(law of undus preferences) zu nicht wünschenswerten Folgen 
geführt. Isolierte und versuchsweise Tarifermäßigungen wurden 
durch dasselbe hintangehalten, während dieselben in ihrer 
Gesamtwirkung eine Verminderung der durchschnittlichen 
Tarifhöhe zur Folge gehabt hätten. 

Diese auszugsweise wiedergegebenen Ausführungen und 
Ansichten Acceworth dürften wohl die Überzeugung erwecken, 
daß dem besprochenen Buche allgemein eine größere Wert- 
schätzung zuteil werden wird. Eine Übersetzung ins Dentsche 
dürfte gewiß viele eifrige Leser finden, 

Dr. Emil Weinberg. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Der Club eröffnet die Vortrags-Saison 1905/1906 
Dienstag, den 24. Oktober 1905, '/,7 Uhr abends mit 
einem Vortrage des Herrn k. k. Ober-Ingenienrs im 
Eisenbahnministerium Bruno Ritter von Enderes: 
„Über die Tauernbahn*. (Mit Lichtbildern.) 





Aufgehobene Beglinstigung. 
Die Fiima Schenk & Goldscheid, I. Elisabetbstraße 14, 
hat die Begünstigung für den Bezug von Kohle aufgehoben, 





Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V, Bezirk, Straußengasss Nr. 16. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 





K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Lokalbahn Hartberg —Friedberg. 


Die Lokalbabn Hartberg—Friedberg mit den Stationeu 
St. Johann in der Haide, Grafendorf, Rohrbach-Vorau, Dechants- 
kirchen und Friedberg und den Haltestellen Lungitz und Lafnitz 
wurde am 15. Oktober 1905 dem öffentlichen Verkelire übergeben. 
Die Stationen sind fiir den Gesamtrverkehr, die Haltestellen nur für 
den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet. In den Haltestellen 
erfolgt die Abfertigung von Personen und Gepäck im Nachzahlungs- 
wege. Die Beförderung explosiver Gegenstände anf dieser Linie ist 
ausgeschlossen. Die Verkekrszeiten der personenführenden Züge sind 
aus den Aushängefahrplänen zu entnehmen, 








Oberschlesischer Kohlenverkehr, 


Einbeziehung der a ne Heinrichsglüok- 
grube. 

Mit sofortiger Giltigkeit wird die Kohlenversandstation 
„Heinrichsglückgrube“ der königl. Eisenbahndirektion 
Kattowitz in den seit 1. Mai 1904 giltigen Tarif für den ober- 
schlesisch-Ssterreichischen Kohlenverkehr tiber Mittelwalde etc. und 
in den seit 1. Februar 1901 giltigen Anhang I zum Göütertarif, 
Teil II für den schlesinch-sächsischen Verband mit der Maßgabe ein- 
bezogen, daß für Sendungen von „Heinrichsglückgrube* die für die 
Kohlenversandstation „Margarethenschacht der Gott- 
mitunsgrube* bestehenden Frachtsätze anzuwenden sind. 


Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn 


auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Lokalbahn Meinik—Mscheno. 
Widerruf der Aufhebung des Gebühren-Tarifes. 


Die im V. Blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt in Nr. 95, 
ex 1905 unter lanfender Pos. 1171 enthaltene Kundmachung, be- 
treffend die Aufhebung des Gebfihrentarifes der Lokalbahn Melnik- 
Mscheno wird widerrufen. 

Der bisher giltige Gebührentarif, Teil II, für den Personen-, 
Gepäcks-, Eilgut- und Frachtenverkehr auf der Lokalbahn Melnik- 
Mscheno samt Nachträgen I bis III, sowie die in der Zusammen- 
stellung der Frachtbeglinstigungen auf den im Betriebe der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn und k.k, priv. Süd-Norddentschen Verbindungs- 
bahn stehenden Lokalbahnen, giltig vom 1. Jänner 1905, unter Pos. 86 
bis 89 enthaltenen ermäßigten Frachtsätze bleiben daher in Kraft. 


K. = riv. österr. Nordwestbahn, 
triebführende Verwaltung. 


rs k. Österreichische  Btaatsbahnen. 
Giltig ab 1. Oktober 1905. Winterdienst 1905. 
Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (vis 
Ariberg), Malland (via er Guninn und München {ria Balsburg}, 


Linz 
Wien Wbhf. . 





4 Wien Wbhf. ab Sp abend. * Über Amstatten— Selstbal— Bischofshofen, 
ı Vom 4. Dezember 106 bis 25. Februar 1906 (Eogadin-Expreb.) 

? Nur im Oktober, ab 1. November an 126. 

+ Über rg Margarethen. j Wien Wbhf, am 730 Früh, 


] Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
Wien Gurten Basel (—Ostende) IH. Klasse zwischen Wien— Zürich, Speine- 
wagen zwischen Wien— Se und Basel—Langres, zurück Paris—Basel 
und Basel— Zürich. 

g Direkte Wagem I. und Il. Klasse zwischen [Beige JWTun 
Basel—Paris, III. Klasse zwischen Wien— Buchs (Rheintal); Speisewngen 
zwischen Wörgi— Zürich und ron Vesonl nach Paris; Schinfwagen |. und 
1l, Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Klasse Parla — Basel, L und 
Il. Kinape Basel— Wien. 

& Direkte Wagen 1, und II. Kinsse zwischen Wien—Salsbarg— 
Basel über Buchs (übeintab, 1. Kiasse zwischen Wien— Feldkirch (—Bregear). 





| @relsi.a.Berlang. gratis u. franfo. 





Norddeutsch-Sächsischer Verband. 
Teil 11, Heft 1 vom 20. März 1903, 


Am 1. November 1905 wird die Station Ashnusen des Direk- 
tionsbezirkes Hannover anfgenommen. — Dieses Station ist anf 8. 42 
des Tarifes mit dem Buchstaben J (Bezeichnung des Schnittpanktes), 
sowie mit der Anstoßentfernung von 28 km nachzutragen. 


Sud-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Gdltig ab 1. Oklsber 1906. 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen 
Kürzosto Zugverbindungen: 
| ____Wien—AribergParis—Gef. | 
9 ri 


Wien Panizfel-Venndig Mamuni Mallınd Genaa, 
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Stadibernau der k, &, änterr. Staaisbahnen in Wien, I., Walllluchgusse IS. 

Dartasibak Fahrkarten Aunguie, Trtsilung tun Aunkinflen, Vorkual vun Pahrphnen In Technik, 
Latnbere word wech im allen Tahaı-Trakem und Zritange- Venchisiäe eriäliäch 

Die Muchrtauiten vom & 25 Abemin hin DAR Früh wind ann Lntersäienhehmn den Mimnienniifeen beuslshuet.. 











Deutsche 
bg u 


Lexikon 


der gesamten Technik 
und ihrer Hilfswissenschaften 


Ins Verein mit Pachgenossen herausgegebes 


Glafer-Diamanten 


in ben vberfdhichenften 
men Diamartten 4. 
reiben auf Wlas u. 


kensen auf Gieln f. von Otto Lueger 
Sefihlifrur Diamanten , Beupearbeitete Auflage 


[ getemletzten sum 
uftieren u Egaliieren 
bon Bapierr alandır, 
De st Sartg 
maliı a! r 4 Helert 
1619 


S. Buchner abo. 


wien, 9, Bizirt 
Poryllaugafle 8, II. 


Erscheint in & Bänden gebunden in 
Halbiranz ä X) Mark und in 40 Ab- 
teilungen 4 5 Mark. 


Veber jeden technischen Begriff, 


jede wissenschaftliche Bezeich- 


nung und jedes mathematische, 
ysikalische oder chemische 
roblem gibt Luegers Lexikon 
sachliche, knappe, aber er- 
schöpfende Auskunft in leicht 
489 verständlicher Form. 


Bestellungen zn euer 


ges, die auf Wunsch die 1. 
der 1. Abteilung 
zur Ansicht ins 

Haus liefern. 





Wilhelm Beck & Söhne 


%k u %k. Hoflieferanten 


Filislen:  YIli. Langegasse Nr. 1 1 Graben, Palais Bauitabie 
Czernowitz, Fras, Zentrale. WIEN Dr 


dosefspiaie 4. "Uniformen, Uniformsorten, feine 






















0", Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung su a Herren-Garderobe,Sportkleider. 
Walöwallato. Freisiiate samt Zahlungsbedinguisse franke 481 


Elektrische Kraftübertragung 
> Elektrische Bahnen. = 


Dynamomaschinen « = « « Elektromotoren « 
Schaltapparate Zähler 
Installationsmaterial. = « 









Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft | 


Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telsgrammadrems: Wilkowits, Eisenwerk. Bisenbahnstatiom : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Erzeugnisse: Hobelsen, Eimengußware, vornehmlich Röhrengus nach stehender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitangen, Maschinen- und auch Banguß, 
Stahlguß, Walsmaterial und awar: Btab- und Fassonsisen, Bau- und Waggon- 
träger, Roservoir- und Kosselbleche, Stabstahl, Stahibleche, Eisanbahn- und 
| Grubenmaschinen aus Marıinstahl, Tyres aus Martin- und Speeinistahl, Kisen- 

hahnwaggonäder, Waggoası haen, komplette Räderpsare, Wechsel und Kreusun- 
gen, Drebscheiben, Wasserstations- Einrichtungen, pfkessel, re, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Behmiede- 
stücke und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bergwerks- 
maschinen für Buskerung und Wasserhaltung, Pumpensätze nnd Ausführung 
diverser maschinsller Einrichtueges, mittels Wassergas qguchweiäte Blech- 
| waren, stampf- und patentgrschweißie, wie such nahtlose Röhren, Bohrmaste, 

fewerfonte Ziegel und basische Steine. 
Anfragen «ind za riehten an die Zentral-Direktion in Wiikewitz, Bisenwerk 
oder au die Kommerzielle birektien, Wien, I. Op anne 6 oder am das Ver- 
kanfsbaream, Praz, Stadtpark 19, 4» 
: rg —— 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 













Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 464 


W.Schwaab & Lomp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telepbon 6123. Wien, L Opernring 21. 


Privilegien-Inhaber für Offzierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Neuheiten. 


Preiskurante gratis und franko. 






















Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CS. 








Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft Wien Budapest 
Leobersdorf bei Wien. XX, Bez, Gießmanngasse 2, b. Ganz &Co,, Steinbruchersit. 
Fabrication von a 
ariguss Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
H rädern und Zentralweichenstellungen 


—— Harigusskreuzungen 


sms Specialmaterial mach amerikanischem Bystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen 


Speolal-Abthellungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Cement-, Gips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
j leuohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 


ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für dem 








Bahnbau, Bahnerhaltung= 
und 


Betriebedienat 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschleber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 






„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. u 
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in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 
Die Allgemeine Cautionsbauk gewährt an Elsenbahnhbeamite Darlohen gegen Gebaltsror- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedisgungen, u. zw.: 1, Die Bank fordert an Darlabsoseinsen 
pro anno 61/9,; selbstredend immer von der verbleibenden Bostschuld, 2, Der Darlehenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundbeitsrustandes einer ärztlichen Untersuchung zus unterziehen. Die Obliche teure 
® Lebensrersicherung wird jedoch sicht verlangt. Fir den Fall des Ablebens des Darlehenswerbers erlischt 
die restierende Schuld, #% daß den Erben keinerlei Verpfliehtung auferlegt bleibt, Für diesen seitens 
dor Bank grbotemen Vorteil fat alljährlich ein mäßiger Schadendeckungsentgelt, dewman Höhe sich nach 


dem Alter des Darlehosswerbers richtet, Immer nar von der verb'eibenden Restschnld zu bezahlen. 3 Dis 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft zn. ae. tank .B3". Ste a re nen 


General-Repräsentans für Onterreich: Barauslagen und I Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht. 




















= Zu weiteren Informationen ist die Bank jed it bersi d steh L/ lare 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fagung : Fe mas rein a 
j = Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse Fa 
Eigentum, Heransgabe und Verlag des Club “Für die Redaktion verantwortlich Druck RB. Spies & Ci 
österrr. Eisenbahnbeamten. Dr, Franz Hilscher. Wien, V. Besirk, Birandengusee Nr. 16. 


v 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 





E WIEN, Mer ORGAN Fer iakl, Postversendung 
BR IT EN or ährig K 10. Yale Es 


Gans] 
ea: LUD Österreichischer Eisenbahn-Beamten. om tina. m. 


gen Auslande: 





Bei werden nach dem vom —— Ganzjährig Pr. 30. Halbjährig Fr, 10 

ae Kom enganen Tr Erscheint von April bis September Spiefhagen & Scharich in Wien. 

BR.3E > ygpugene am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. Ruder 
N® 26. Wien, den 30. Oktober 1905. XXVIIL Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zumte angerührt, ist #03 L Id & N hn 

\: D R 0 [ H R 0 Wien, Ill. Erdbergstrasse 52, 
schöa streichfertig und gibt einen geruchlosen, small- i 
artig harten, glatten, Fabrik für Felsgsaphen-Anpanate, Telephone und 

waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- | #j Telephon - Central elektrische Btations- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, Deekungssignale und Babnwächter-Läutewerke für Eisen- 
welcher rauch trocknet, selbut nach Jahren nicht abfärbt | {| bahnen, en in en ee Age ug un 
III nn en nn. 


Untergrund. auf Kalk-, Gips und Zemantrerputz, auf 
Ziegel, Btsin, "Hols, Eisen, Blech eto. 


Alle Telephon- — Tengrapben Erihtunge werden 
1m8 Anstrich stellt sich auf kaum 5b. In allen Farben | neue Tueabon., oranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 


erhältlich. 
Prospekte, Musieru. Preise auf Verlangen franko n. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/i Liechienateinstraße 17—L. 





Dachkonstruktionen in Holz « « 


Batto!dach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
| Reithalle. SEISRB, » tentiert In Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 

en dachung von Reithallen,Sülen, 
er u] Werkstätten, Schuppen ete., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Insenanstriohl Nicht frurrgr führlieh! Nicht gesumäheltsachädlich! 





Ermöglicht leichte Loslösung des Kasselstelues, verhindert 

alsolut die Durchrostung, Korrosion der Kosselbleche und 

schütst bereits korrodierte Stellen wor weiterem Schaden del. Anfragen erbeten! u 
Kostenanschläge gratis 

Alleiniger Vertreter für Üsterreich- 
Ungarns : 


OSKAR SALB 


Architekt und konz. Atadtbaumelster 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 


Besitzer des Ausführungsrochtes, 


Feinste Referenzen! 


Leuchttag & Seidenstein | | | 


Wien, III/4. | 





— — | EEE” 
osefsthaler Gummi- U. i Original- estengreg ngpmaunne Deutschen Fesenom Aussig 1908. 
je er mm.  « Asbestwarenfabrik fabrik Dichtungsplatte Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 1904. 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Walzendruck. 


Konmanditgesellschaft WIEN, IX, 7 a Original-Dichtungsplatte Neben Daft" 
2 MOOR & Co, « Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
Ei IL ic. und Muster auf Verlangen gratis und franko, 506 


= Export nach allen Staaten! » 








kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


p utzwoll 32 Penelofr RUDOLF LÖWI ll. Engerthetraße 173 175. 


Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Patzwolle vor zehn Jahren in Österreich 
wit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm, Telephon 15,147. 


















Gegründet 1836. ’ Balınbeamte 


x. x. ‚ie. Wechselseitige Brandschaden- Uniformen u. S orten m 


win  Versioherungs-Anstat —— 
im Jahre 1836, Wien, I. Wollzeile 39. 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde aamt deren Zabubör, 
b) Moblllen nliar Art, 


e) Bodenerzengulsse gegen Hagslchiag #5 
Reservefond d. Anat.: K 8,245.A14, Bes.-Versicherungsaumme K 2 230,781.828. 


rifailer Kohlenwerks- = 
Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben- und 






nd Diener « = 
empäshls zu billigsten Preisen 
Pluvius-Sommerka wo r 
Neu! ee herren Adel Josef Zimbler 
haltend, heptun-Dionaikappe, wasserdicht, 468 

waschlar. talogu gratis und franko., WIEN, Vil’2 Burgganse 33. 
JOSEF SCHATZ Grarisr- u. mechan. Anstall, Kautschukstampigtien- Erzeugung. 
‘ WIEN, XVIlE, Rötzerguase 44, 478 


Spezialist für Btatienanvorlistang mis Komposteuren, Normalriderstempel, Nammera- | 
teuren, Amtassiegela, Stahlpunsen, Brennttempelo. j 
























































- - Lieferant der k, k. üsterr, Staatsbahnen ee. — 


Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı.voagtrenstrase 3. 


Vermietung ron Spreialwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heis- und 

Küblwagen, Zistersenwagen, Spezialwasen für Weintranaperia ste, Projek- 

tierung, Bau and Finanzierung vom Loknl- und Achleppbahnen, Erriehtung von 
Reservoira (Tanks) uud Rohrleitunges {pipe lines) für Petroleum, 446 


F Ki Elektrotechnische Fabrik, Prag-Karolinenthal, Königastr. 131, Telsplion 126%. Filisle: Wien, VII Lindungases 94, Telsphon 1605. Baut Zentralstatioang 
fı für elektr, Belsuchtung, elektr. Stadt- u, Vollbahnen (nach eigenem Aysteıne} mit Oberisitung od, Stremauführung im Nirean, Kraftübertragung fitr Fabriken esc, 
Erasngt Gleichstrom» a. Wechselstrum.Generatoren u. Motoren m, höchst, Loistungsfaktar, Bogenlampen «ig, Pat,, Meß-, Kontroll- a. Bloekapp. eto. Big. Lusterfab, 481 


a 


srsengen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer Post- and Telogrammadrsesıs: MWilkowilz, Eisenwerk Eiseshahnstation : 


Bchönbruns und Mähr,-Ostrau der Kaiser Ferdisands-Nordbahn, 
Fenerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer füir Bolzen, . Ferien hl 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, | || M.nederar Wasser, Bampf- und Gaslaitangen, Maschinen and auch Nanzus, 
| Scheibehen u. a. w, 438 Stahlguß. Walamaterial und swar: Btab- und Poasoneiren, Bau- und Wagwon- 
N 


träger, Resorroin und Kesselbleche, Stabstahl, Seahibionhe, Eisenbahn und 
= [) way 
‚ Giafer-Dimanten | Faliy Blazicek 











BECK, KOLLER & Co, 


"Ölfarbenmühlen = kamen 16 




























| | Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 















Orubenmarchinen ans Mar instahl, Tyros ans Martin- und Spesialsinh], Kisen- 
habımwanzes Ader, Waggo>n hie, komplette Röderpasre, Wechsel und Kr uxun- 
' gern, Imiuchriben, Waserstations-hinriehtungen, Dampfkeme, HBeserrolrm, 
Gasometer, Brücken- und sonstige HBaukansiraktienen, Gitiermaste, Bebmiede- 
siscke und divarıa Zeugschmielwars, Mapchinenbas, apesiell Hargwarks- 
mssohinen für Förderung wand Wamerhaltong, Pumpensktes nnd Ausführung 





































o Plomanten — ne Kran au game a Tr Bi» 
. ' dl Ibis, w h 
an a St | Wien, V. Straußengasse 17. | fi "mt nd Drnrn nn einer > 

Bitbograpben. FABRIK Anfragen sind as richten an die Zentral-Direktlen in Witkswitz, Eissuwerk 

N . oder aa die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngasse 6 oder an das Ver- 

Srjhlißrnr Diamanten u fer kaufaberean, Prag, Stadipark 19. 407 

Fade Eisenbahnausrüstungs- | ——— 

Suhieren n. Ggstlaıen Gegenstände Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 








ton Popler- Kalander, : . . 
Borsetlan- u Dartguge Feversichere Holzschränke in Asbest, 


' Rn vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. | 
de Firma 1618 Eisen und imprägniertem Holz. 


mwalzen u. f. mw, Siefert 
GEGRÜNDET 1842. 












f Blanc 6 ee u ee Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
. T d. con ierzangen Oberbauwerk- Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck-! 
Wim, 3, Bajlet „| p zeuge etc. Tarbinen-Puampen {System Jaeger) für alle Arten von Wasser- | 


beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- | 


Porzellangafle 1, 117. ? | 15 k,k österr. Stastsbah 
"der meisten onterr Frlrababıs | gen, Guß- und Schmiedestlcke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. | 


Preisl. a. Berlang. gratis u. frante. I der wrimiee österr. Privatbabnen 













I ge FABRIKSBESELLSCHAFT ar || || & a « Öfterreichifch-amerikanifche 
Al N 0 Sera at |||) Gummitabrik-Aktiengefellfchaft = 






Wien, XIII/3. 


SIRRIEIRIEIERITTITAAAILEL EINE 
Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
sohläuche,Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten etc, ete. 
SEISIRIIIILILERR TEITRI II 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
Yaporit-Dichtungs -Platten —= 


bestes und aähenten Material, widerstandsfühlg selbst gegen höchsten 
Dampfärurk. Li77 


' alle Arton Korkisollerungen erstklassigen Fabrikaten 
' Inslierungen für überhitzien und gewühnlichken, geskitigien Dampf, Warm- 
' and Kaltwasser-Leitungen, Kältellümigkeits-Leituugen. Geige und 
Kristallioatoren für Temperaturen bis 2090 unter Null, 
Isolierungen mil verbesserter Powplier-Turkscher Wärmeschuts- 
masse „Patent Brüder Hoschek*, Kieselguhr-Komporitions- und 
Asbestisulierungen. 
Herstellung Isichter Zwischenwände, Stockaufbauten, Mansardan ia Wohn- 
häusern, Hotels, Fabriken eit. Kompletta Eiskelter und Eishäuser, Villen, 
l Landhäuser, Baracken u. $. w, 
Fugenlose „Union‘‘-Korkfußböden, einziger Ersatz für Linoleum. 
„Union“-Bleizement „Union“. Härteöl „Union“-Asbestkittete, 


Vor minderwertigen Nachahmangen wird gewarnt! Man verlange Nuster und 
Prospekte! sı5 


BB Lieferantin der k. k. Staatsbaknen etc. 
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INHALT: Ciubrersammlang. Einladung. Reform des Verrechnungs- und Abrechnungsdienstes im Parsonenverkehre, Von F. Deipen- 
brock. Eine Anregung. Kilometerhefte in Spanien. Von A. v. Loehr. Wohlfahrtseinrichtangen in Dentschland. — Chronik: 
Trapsporteinnahmen der k.k. österreichischen Staatsbahnen im September 1905. Die Unfälle auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im August 1905, Verfahren bei Ablieferungshindernissen. Läuge des dentschen Eisenbahnnetzes, Die russischen Kisen- 
bahnen im Jahre 1904. Von den Eisenbahnen Mexikos. Bericht des amerikanischen Bundeaverkahrsamtes (Interstate commerce 
eommission). Stand und Ergebnisse der vom Lande Böhmen geförderten Lokalbahnen im Jahre 1908. — Literatur: Über 
die Untersuchung und das Weichmachen des Kesselapeisewassers, Annalen des Deutschen Reiche. — Clubnachrichten: 
Bericht über die am 24. Oktober 1905 stattgefundene Clubversammlung, Anktindienng der Vorlesung des k. u. k. Hofschau- 
spielers Karl von Zeaka. 


Clubversammlung: Dienstag, den 31. Oktober | Reform des Yerrechnungs-und Abreehnungs- 


1905, !/,7 Uhr abends: Vortrag des Herın Emil 8. dienstes im Personenverkehre. 
Fischer, Berichterstatter des k.k. Handelsministeriums, | Yon F. Deipmakrech. 


über; „Der Isthmus von Panama“. (Mit Lichtbildern.) | Das gegenwärtige, äußerst schwerfällige und um- 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches | standliche System der. Verrechnung und Abrechnung im 
Abendessen im Clublokale. Personenverkehre, das die Überprüfung der Rechnungen 
und Fahrkartenbestände, sowie den Geldausgleich zwischen 
den Bahnen erst, geraume Zeit nach Abschluß des Gegen- 
Br ' standsmonates ermöglicht, wird schon seit längerer Zeit 
Einlad un g 2 ' als weiterhin unhaltbar bezeichnet. 

Von den verschiedenen Studien und Vorschlägen, die 
in dieser Richtung veröffentlicht wurden, sei nur bei- 


Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- | spielsweise auf die folgenden Artikel und Abhandlungen 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr ‘| verwiesen: 


schwache und seit Jahren kontinuierlich im Rückgange 











Die Eisenbahnmarke. 


begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen | Von A. v. Loehr. 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- „Ö. E.-Z.* Nr. 23 ex 1890. 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, * * 


* 


sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. | Ober Vereinfschungsvorschläge ia bezug 


Das gefertigte Komitee erlaubt sich daber an de auf das Einnahmenverrechnungswesen. 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung Von Reg.-Rat A. v. Loehr. 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke „OÖ. E.-Z.* Nr. 2 ex 1902. 
des Club widmen und durch rege Beteiligung an der . 5 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club : 


Vereinfachung des Abrechnungswesens 


und seiner Mitglieder fördern zu wollen. | im Personen und Gepäckverkehr. 


In der Hoffnung, daß diese Aufforderung den ge- Von Stationseinnehmer Wernicke, Berlin. 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- „2.d.V.D.E.* Nr. 88 und 89 ex 1902, 
sendang von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung " . + 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, Die Abrechnung des Rundreiseverkehres. 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- Von Reg.-Rat A. v. Loehr. 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne „2.d. V.D.E.“ Nr. 32 ex 1905. 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- ” r ’ 

‚melden zu wollen. DieMarke imDienste derEisenbahnen. 


„Ö. E-Z.* Nr. 12 ex 1905 


Das Vortrags-Komitee. RE 
i | und die in diesem Artikel besprochene Abhandlung: 
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Kilometermarkensystem und Tarifreform 
imPersonenverkehre der Eisenbahnen. 
Von Anselm Hutter, k. Oberexpeditor bei der General- 
Direktion der kgl. bayerischen Staatsbahnen. 

» * 


* 

Die Bestrebungen sind zweierlei Art: 

1. die Verrechnungs-, Kontroll- und Abrechnungs- 
arbeiten zu vereinfachen, ohne eine Änderung der gegen- 
wärtigen Tarife und der Fahrtausweise, insbesondere ohne 
die Beseitigung der Edmonson schen Karten ins Auge 
zu fassen, und 

2. die Vereinfachung des Verrechnungs-, Kontroll- 
und Abrechnungswesens durch Reform der Tarife und 
Einführung der Kilometermarke an Stelle der Edmon- 
sonschen Karten zu erreichen. 

Der letztere radikalere und meiner Ansicht naclı 
einzig richtige Weg, der zu einer wirklich zweekdienlichen 
Lösung der immer brennender werdenden Frage führen 
kann, scheint gegenwärtig noch als ungangbar betrachtet 
zu werden. 

In dieser Hinsicht ist es auch bisher bei theoretischen 
Abhandlungen geblieben. 

Dagegen wurde bereits der praktische Versuch 
unternommen, eine Erleichterung des Verrechnungs- und 
Kontrolldienstes zu erzielen, ohne an dem bisherigen 
Tarif- und Kartensystem zu rühren. 

Den ersten Schritt in dieser Beziehung haben meines 
Wissens die kgl. bayerischen Staatsbehnen gemacht, in- 
dem sie versuchsweise — u. zw. vorlänfig für den inneren 
Verkehr — in größeren Stationen die vierteljährige statt 
der monatlichen Rechnungslegung einführten. 

Der Erfolg, der hiemit erzielt wurde, soll derartig 
befriedigend sein, daß die Absicht besteht, die viertel- 
jährige Rechnungslegung nach und nach auf sämtliche 
Stationen auszudehnen und daß bereits der Gedanke einer 
halbjährigen Rechnungslegung Wurzel gefaßt hat. 

Das Beispiel der kgl. bayerischen Staatsbahnen hat 
insoferne befruchtend gewirkt, als sich die österreichischen 
und ungarischen Bahnen, über Initiative des k. k. Eisen- 
bahnministeriums, mit der Frage der vierteljährigen Rech- 
nungslegung zu befassen beginnen. 

Die Gründe, die für die vierteljährige Rechnungs- 
legung ins Treffen geführt wurden, sind hauptsächlich 
ökonomische, 

Weniger Zeit und Arbeit für die Rechnungslegung, 
für die Kontroll- und Abrechnungsarbeiten, die, wie es 
in der Natur der Sache liegt, auf je ein Drittel reduziert 
wurden, somit geringere Kosten. 

Es bleibt aber nunmehr noch die Verläßlichkeit der 
Rechnungslegung sicherzustellen. 

Reg.-Rat A. v. Loehr sagt in seinem Artikel 
(„Ö. E-Z.* Nr. 2 ex 1902) „Über Vereinfachungsvorschläge 
in bezug auf das Eisenbahnen-Verrechnungswesen* sehr 
zutreffend : 

„Nicht die Vereinfachung als solche ist das Ziel, 
sondern der hiedurch zu erreichende Erfolg einer billigeren, 


rascheren und dabei doch verläßlichen Durch- 
führung des Rechnungsgeschäftes, welches ja seiner Wesen- 
heit nach zu einer produktiven Steigerung der Einnahmen 
nichts, zur Sicherung derselben jedoch sehr viel beitragen 
kann.“ 

Es muß also für die durch je zwei Monate in jedem 
Vierteljahre unterbleibende bezw. ausfallende Rechnungs- 
prüfung eine intensivere Prüfung der Fahrkartenbestände 
und der Kassengebarung eintreten. 

Die kgl. bayerischen Staatsbahnen lassen zu diesem 
Zwecke die Ansgabe der Fahrkarten und die hiefür er- 
zielten und abzuführenden Einnahmen, dekadenweise, 
d. i. am 10., 20. und letzten eines jeden Monates durch 
den Stationsvorstand oder ein hiezu bestimmtes Aufsichts- 
organ aufnehmen. 

Wenn nun bei den Österreichischen Bahnen pro 
Monat und Kasse mar eine derartige Revision erfolgen 
sollte, würde selbe eine erhebliche Mehrbelastung der mit 
der Kassenkontrolle betranten Organe, bezw. eine Per- 
sonalvermehrung nach sich ziehen. 

Was nun auf der einen Seite an Zeit und Arbeit 
erspart wird, wächst auf der anderen Seite zu. 

Allerdings wäre eine faktische Personalvermehrung 
wobl zu vermeiden, bezw. könnte eine einfache Ver- 
schiebung des Personales ausgleichend wirken. 

Dureh die nur jeden dritten Monat vorzunehmende 
Rechnungsprüfung könnte das Personal die beiden anderen 
Monate mit der Prüfung der abgestreiften Fahrtausweise 
ausreichend beschäftigt werden und so das jetzt aus- 
schließlich mit letzterer Arbeit beschäftigte Personal 
disponibel machen. 

Da die Abrechnung nur jeden dritten Monat er- 
folgen würde, kämen die beteiligten Bahnen zu den ihnen 
zustehenden Gesamtanteilen erst in erheblich späterer 
Zeit als dies gegenwärtig der Fall ist, — ein Umstand, 
der finanziell sehr ins Gewicht fällt und nach einer Kom- 
pensation verlangt. 

Diese könnte durch monatliche provisorische Anteils- 
zuscheidung im Ausmaße der Einnahmen des korrespon- 
dierenden Monates des der neuen Rechnungs- und Ab- 
rechnungsart vorangegangenen Jahres gefunden werden. 

Im zweiten Jahre nach Einführung des neuen Systems 
hätte die monatliche provisorische Zuscheidung der Ein- 
nahmenanteile im Ausmaße eines Drittels ‘der definitiven 
Quartalseivnahmen des Vorjahres zu erfolgen. 

Die Ausgleichung zwischen den provisorischen und 
definitiven Anteilen würde gelegentlich der im dritten 
Monate vorzunehmenden Abrechnung stattfinden. 

Die auszugleichenden Unterschiede dürften nicht 
allzu groß sein, da der Personenverkehr, wenn auch stets 
steigend, doch im großen und ganzen als ziemlich gleich- 
mäßig betrachtet werden kann. 

Bezüglich der Fahrkartensteuer würden sich keine 
Schwierigkeiten ergeben, da sich das k. k. Finanzmini- 
sterium geneigt zeigte, eine vierteljährige definitive Ab- 
rechnung zuzulassen. 
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Die Durchführung der vierteljährigen Verrechnung 
im Personenverkehr könnte nun ohne besondere Schwierig- 
keiten für den sonstigen Verrechnangs-, Kassen- und 
Buchungsdienst erfolgen, wenn die Rechnungslegung des 
Personenverkehres von der des übrigen Transportdienstes 
(Gepäck und Güter) vollständig getrennt wäre, 

Eine solche Trennung besteht aber gegenwärtig 
nur in wenigen größeren Stationen. 

Die Folge ist, daß das neue Verrechnungsaystem — 
einseitig für den Personenverkehr durchgeführt — eine 
große Unsicherheit in die Rechnungslegung tragen und 
eine schwierige Evidenzhaltung der aus dem Personen- 
verkehr nach wie vor täglich zu leistenden und zu ver- 
rechnenden Geldabfuhren nach sich ziehen, sowie den 
Buchungsdienst störend beeinflussen würde, 

Wenn also schon eine so einschneidende Änderung, 
wie es die vierteljährige Rechnungslegung ist, durchge- 
führt werden soll, dann wäre zu erwägen, ob sie zur 
Vermeidung der oben berührten Nachteile und Übelstände 
und zur Erzielung einer wirklich fühlbaren Erleichterung, 
Vereinfachung und Verbilligung des Verrechnungs-, Kon- 
troll- und Abrechnungsdienstes nicht auf die Verrechnung 
der Einnahmen aus dem gesamten Transportdienst, — 
d. i. Personen-, Gepäck- und Güterverkehr — ausgedehnt 
werden soll. 

Daß da so manche schwierige Vorfrage zu lösen 
sein würde, ist zweifellos, aber eben so sicher ist, daß die 
auftauchenden Schwierigkeiten nicht unüberwindlich sind. 

Ob sich aber gerade der gegenwärtige Moment zu 
einer solchen Reform eignet, ist eine andere Frage. 

Wesentlich erleichtert würde die Lösung der Frage 
der vereinfachten Rechnungslegung, wenn man sich ent- 
schließen könnte, ernstlich an eine Tarifreform zu schreiten 
und die Eisenbahnmarke sowohl im Personen-, wie 
im Kleingüterdienste einführen würde. 


Eine Anregung. 


Wer nur einigermaßen in das Getriebe der Kisen- 
bahnverwaltung (im weitesten Sinne) Einblick gewonnen 
hat, dem wird nicht unbekannt sein, daß die vielfach vor- 
waltende Gemeinschaftlichkeit der Interessen zu Institu- 
tionen geführt hat, welche dem Zwecke dienen, das Inter- 
esse mehrerer oder aller Bahnverwaltungen eines be- 
stimmten Gebietes betreflende Fragen im Konferenzwege 
zur Besprechung, Beratung und Beschlußfassung zu bringen. 
Die Zweckmäßigkeit, jaNotwendigkeit derartiger Tagungen, 
mögen sie welchen Namen immer führen und möge ihr 
Wirkungskreis welchen Umfang immer haben, ist längst 
zur Anerkennung gelangt und speziell in Österreich 
gibt es heute eine ganze Reihe von Konferenzen, Komitees 
und ähnlichen Einrichtungen, die bei der Verwaltung der 
Eisenbahnen eine wichtige Rolle spielen. Wer die weit- 
gehende Spezialisierung, die auf diesem Gebiete herrscht, 
kennt, den muß es nun gewiß Wunder nehmen, daß es 


in Österreich bisher kein Forum gibt, vor welchem Fragen 
eisenbahnrechtlicher Natur in gleicher Weise zur Ver- 
handlung und Austragung kommen könnten, wie tech- 
nische, tarifarische, Verkehrsangelegenheiten u. s. w. vor 
den bezüglichen Spezialkomitees. Daß die fortschreitende 
Entwicklung des Eisenbahnrechts immer wieder Situationen 
schafft, die den Wunsch nach einer gemeinschaftlichen 
Beratung einzelner Fragen oder Fragenkomplexe wach- 
ruft, ist ohne weiteres einzusehen. Gegenwärtig steht nun 
zur Befriedigung derartiger Wünsche nur der Weg offen, 
daß die betreffende Angelegenheit auf die Tagesordnung 
der Direktorenkonferenz gesetzt und von dieser, falls der 
Gegenstand nicht einfach zur Kenntnis genommen wird, 
einem ad hoc bestellten Komitee zugewiesen wird. Daß 
die Erzielung ersprießlicher Resultate auf diesem Wege 
möglich ist, kann nicht im mindesten in Zweifel gezogen 
werden; ein sulcher Zweifel würde auch durch den Hin- 
weis auf die in dieser Weise tatsächlich erzielten greif- 
baren Ergebnisse sofort entkräftet werden können. Aber 
einmal scheint es doch nicht der Bedeutung des Eisen- 
bahnrechtes zu entsprechen, daß es für solche Aufgaben 
nicht einmal ein ständiges juristisches (oder administratives) 
Komitee der Direktorenkonferenz gibt; dann aber — und 
das ist das Wichtigere — ist es eine leicht erklärliche 
Tatsache, daß rücksichtlich solcher Angelegenheiten, welche 
nicht einem ständigen Komitee der Direktorenkonferenz 
zugewiesen werden können — sofern solche Angelegen- 
heiten überhaupt auf die Tagesordnung der Direktoren- 
konferenz gelangen — viel eher die Geneigtheit besteht, 
den Gegenstand einfach zur Kenntnis zu nehmen, als ihn 
einem erst ad hoc zu bestellenden Komitee zuzuweisen. 
Endlich werden erfahrungsgemäß derartige ad hoc-Komitees 
nur aus einigen Verwaltungen zusammengesetzt und den 
Fachreferenten der nicht vertretenen Verwaltungen ist die 
Möglichkeit benommen, aus der gemeinschaftlichen Ver- 
handlung und Beratung des Gegenstandes Erfahrungen 
und Anregungen zu schöpfen, deren Verwertung in der 
Praxis von größter Bedeutung sein kann. 

Die Anregung, die hiemit zur Diskussion gestellt 
werden soll, geht nun dalıin, eine ständige Institution zu 
schaffen, durch welche den Vertretern der Rechtsbureaux 
der Bahnverwaltungen die Möglichkeit geboten würde, 
nach Bedarf, mindestens einmal im Jahre, zusammenzu- 
kommen und aktuelle Angelegenheiten juristischer oder 
allgemein-administrativer Natur zu besprechen und in 
solchen Fällen, in welchen ein einheitliches Vorgehen 
mehrerer oder aller Verwaltungen nach der Sachlage er- 
wünscht oder geboten wäre, die notwendigen Veran- 
lassungen zu treflen. Daß sich auf diesem Wege auch 
ermöglichen ließe, interessante gerichtliche und ver- 
waltungsbehördliche Entscheidungen in rascher und den 
Dienstesinteressen förderlicher Weise zur allgemeinen 
Kenntnis zu bringen, sei nur nebenbei bemerkt. 

Am einfachsten ließe sich wohl diese Anregung in 
der Weise realisieren, daß seitens der Direktorenkonferenz 
ein ständiges juristisch-adwinistratives Komitee, dem alle 
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in der Direktorenkonferenz vertretenen Verwaltungen an- 
zugehören hätten, bestellt würde. 

Wesentliche Bedenken ließen sich wohl der Verwirk- 
lichung dieser Anregung kaum entgegenstellen, wenigstens 
ist nicht einzusehen, warum einer auf den verschiedensten 
Spezialgebieten des Eisenbalnwesens bestehenden, alt- 
eingelebten und bewährten Institution gerade im Bereiche 
des Eisenbahnrechtes, also auf einem Gebiete, dessen Be- 
deutung doch nicht verkannt werden kann, die Existenz- 
berechtigung abgesprochen werden müßte. Dem einzigen 
Punkte, der allenfalls noch in Betracht käme, der Kosten- 
frage, dürfte, wenn einmal die Zweckmäßigkeit der An- 
regung anerkannt wird, nur wenig Gewicht beizulegen 
sein, umsoweniger, als ja dieser Punkt auch der Schaffung 
und dem Bestande der vielen faktisch bestehenden ähn- 
lichen Institutionen nicht hinderlich war. Im übrigen ist 
noch zu bemerken, daß der praktische, in Ziffern nicht 
abschätzbare und dennoch unbestreitbare Wert von An- 
regungen, die dem persönlichem Kontakte von Fachorganen 
ihre Entstehung verdanken, gerade auf dem Gebiete der 
Eisenbahnverwaltung längst Anerkennung gefunden hat. 

Dr. L. 


Kilometerhefte in Spanien. 


Von A. v. Lochr. 


Nach dem Beispiele der badischen Staatsbahuen sind 
von mehreren Verwaltungen Kilometerhefte für den Personen- 
verkehr eingeführt worden (in Österreich nur von der Eisen- 
babn Wien-Aspang). Die bekannte Grundidee ist die Ge- 
währung eines gewissen Rabattes für die Vorausbezahlung 
einer großen Anzahl von Reisekilomstern gegenüber dam vollen 
Preise der gewöhnlichen Karien, 

Wegen der besonders günstigen Erfolgs, die den neuen 
und sehr liberalen anf die Hebung des Fremdenverkslhrs be- 
rechneten Bestimmungen zu verdanken sind, ist der Kilometer- 
karten-Tarif vom 1. Juni 1904 der Spanischen Eisen- 
bahnen von Interesse und sei hier ein Auszug aus diesen 
Bestimmungen gebracht: 


Beteiligte Eisenbahngesellschaften. 

Nordbahn, Eisenbahn von Madrid nach Zaragoza und 
Alicante, von Madrid nach Cäceres und Portugal, Spanische 
Westbahn, Andalusische Eisenbahnen, von Medina del Campo 
nach Salamanca, von Salamanca nach der portugiesischen 
Grenze, von Medina del Campo nach Zamora und von Orense 
nach Vigo, von Pontevedra nach Santiago, von Santander 
nach Bilbao, von San Juliän de Murques nach Bilbao, von 
Bilbao nach Durango, von Durango nach Zumärraga, von 
San Sebastiäin nach Elgoibar, Aragonesische Zentralbahn, Eisen- 
bahn nach Soria, von Alcafiiz nach Puebla de Hijar, von 
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Mollet nach Caldas, Catalonische Zentralbahn, von Olot nach 
Gerona, von Villena nach Alcoy und Yeela, von Alcantarilla 
nach Lorea, von Lorca nach Baza, Spanische Südbahn, von 
Bobadilla nach Algeeiras und von Zafra nach Huelva. 


Tarif. 

Fahrkarten zu ermäßigten Preisen für den Durch- 
lauf von 1800 bis 12.000 km auf allen Linien der obge- 
nannten Gesellschaften, sowohl im Lokal- als im Verband- 
verkehr. 


Bestimmungen 
für die Bentitzung dieser Fahrkarten durch eine Person. 


Das Ansuchen um die Fahrkarten, auf welche sich dieser 
Tarif bezieht, hat an den Stationen oder Zentralfahrkarten- 
bureaux der beteiligten Eisenbahngesellschaften mittels eines 
dem Ansuchenden unentgeltlich auszufolgenden Druckformulares 
za geschehen. Besagtes Gesuch ist bei der beteiligten Stelle 
behufs Ausstellung der Fabrkarte einzureichen, Für jede Fahr- 
karte ist ein separates Gesuch erforderlich, 

Beim Ansuchen um eine Fahrkarte hat der Ansuchende 
zehn Pesetas als Garantie gegen eine provisorische Empfangs- 
bestätigung zu hinterlegen, in welcher der Zeitraum anzugeben 
ist, innerhalb dessen die Fahrkarte dem Käufer zur Ver- 
fügung steht, 

Jedem Gesuch um eine Fahrkarte ist eine Photographie 
des Interessenten beizufügen. 

Die Giltigkeitsdauer beginnt unmittelbar nach dem Ver- 
laufe der auf das in der Fahrkarte bezeichnete Datum fol- 
genden nächsten zehn Tage; es steht dem Interessenten 
jedoch frei, die Fahrkarte sofort nach deren Erhalt zu be- 
nutzen, 


Besagte Glltigkeitsdauer ist wie folgt: 


Für Fahrkarten von 1800—2000 km 3 Monate 
„ P -» 2200-3000 „ 4 u 
etc, 


Für Fahrkarten von 10.200 —11.000 km 14 Monate 
. 5 „ 11.200—12.000 „ 15 „ 


Innerhalb der Strecken der an diesem Tarife betailigten 
Eisenbahnverwaltungen, können die Fahrkarten nach allen 
Richtungen und auch zum mehrmaligen Durchlauf einer und 
derselben Strecke mit der einzigen Beschränkung benützt 
werden, daß als Minimum einer jeden Fahrt zehn Kilometer 
anzusehen sind. 

Bei jeder Fahrt, deren Länge 10 km übersteigt, ist 
die Entfernung nach unteilbaren Bruchteilen von bkm zu 
berechnen, 

Die Fahrkarten bestehen aus Blättern zu je 200 ku; 
jedes Blatt ist in Conpons zu je 5km geteilt, welche dazu 
dienen, die Gesamtlänge einer Falrt zu ergänzen. 

Bevor der Reisende die Falırt unternimmt, bat er seine 
Fahrkarte dem Stationschef des Abfahrtsbahnhofes vorzu- 
zeigen, welcher gegen eins komplementäre Karte die Anzahl 
der Coupons eintauscht, welche der AAHNREN MORE, 


Preise 
für jedes Bun 
Im | u, 


Darublaufene Bt:ecka 





Fahrkarten zes 
Vrsntan 

für den Durchlauf von 7000 km . j 431 | 398 | 196 

» 7200 „ 440 | 330 | 109 

etc. | 





Außer diesen Preisen wird noch eine Gebühr van ein Perota fir die Herstellung der Fahrkarte und der für den Fahr- 


kartenstempel entfallende Betrag erhoben. 
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Vor Beginn der Fahrt hat sich der Reisende unbedingt | entsprechende komplementäre Fahrkarte auszustellen ; für die 
mit obgenannten komplementären Fahrkarten zu versehen, da | 


er sonst ebenso behandelt wird, als ob er ohne Fahrkarte 
angetroffen worden wäre. 

Die komplementäre Fahrkarte berechtigt zur Benützung 
jener Klasse, für welche die Titnlarfahbrkarte des Reisenden 
ausgestellt ist; erstere ist an der End- oder Kreuzungsstation 
abzugeben und verliert ihre Giltigkeit, wenn der Interessent 
nicht gleichzeitig auch die Titularkarte vorweist, 

Die Titularkarte berechtigt nicht zu einer Reise, wenn 
sie nicht von der komplementären Karte begleitet erscheint, 
da erstere nur dazu dient, letztere zu lösen and die Person 
des Inhabers zu legitimieren. 

Wenn die Reisenden ihre Fahrt an einer früheren als 
der in der komplementären Karte angeführten Station unter- 
brechen, 30 tan sie dies unter der Voraussetzung, daß sie 
anf das Recht verzichten, die restliche Strecke zu vollenden, 
und haben daher an der betreffenden Station den Beamten 
die komplementäre Karte abzugeben, in gleicher Weise als 
ob sie an den Endpunkt ihrer Fahrt gelangt wären, 

Die Fahrkarten lauten auf Namen und sind unüber- 
tragbar. Sie haben den Vor- und Familiennamen, sowie die 
Unterschrift und eine Photographie des Interessenten zu ent- 
halten. 

Die Fahrkarten des vorliegenden Tarifes gelten für 
Fahrten mit allen Zügen, welche Wagen derselben Klasse 
jühren, auf welche das Billet lautet, unter der Voraussetzung 
jedoch, dad in der Abfahrtsstation gewöhnliche Fahrkarten 
für denselben Zug und dasselbe Fahrtziel ausgegeben werden, 

Jene Reisenden, welche im Besitze von Fahrkarten für 
die IL. und III. Klasse sind, können ihre Klasse mit einer 
höheren unter den gleichen Bedingungen wie die Inhaber ge- 
wöhnlicher Fahrkarten vertauschen. 

Kinder unter drei Jahren reisen gratis, müssen jedoch 
von den sie begleitenden Personen auf dem Schoße gehalten 
werden, Kinder über drei Jahre, ebenso wie Soldaten und 
Matrosen, haben kein Anrecht auf eine Ermäßigung der angs- 
führten Preise. 

Jeder Reisende hat ein Anrecht auf 30 kg Freigeplick ; 
das Mehrgewicht wird nach den allgemeinen Tarifen be- 
rechnet. 

Musterkollektionen werden gleichfalls als Gepiick be- 
fördert, jedoch unter der Bedingung, daß dieselben in gut 
verschlossenen Koffern oder Kisten verpackt sind, und daß 
im Falle der verspäteten Ankunft oder des Verlustes der- 
selben kein anderer Schadenersatz gefordert werden könne 
als jener, der infolge der verspäteten Ankunft oder des Ver- 
lustes eines Gepäcksticken beansprucht werden kann, d. h. 
die Gesellschaft verpflichtet sich nur, den eigentlichen und 
tatsächlichen Wert der Muster zu ersetzen, keinesfalls aber 
den Verlust, welcher sich aus einem eventuell versäunten 
Verkaufe oder entgangenen Geschäfte ergeben könnte, 

Die Inhaber dieser Fahrkarten müssen sich verpflichten, 
weder bei sich, noch in ihrem Handgepäck eine Summe 
Geldes zu führen, welche 10.000 Pesetas übersteigt.(!) 

Für die obgenannten Reisenden bleibt auch das mittels 
königlichen Dekretes vom 13, Oktober 1867 für die Besitzer 
gewöhnlicher Fahrkarten erlassense Verbot anfrecht erhalten, 
weder Gepickstücke, welche nicht ihr Eigentum bilden, zum 
Schaden der Gesellschaft mit sich zu führen, noch das 
Gepäck eines Mitreisenden als eigenes aufzugeben; In Ge- 
mäßheit der obangeführten Bestimmang werden Zuwider- 
handelnde als Betrüger angesehen nnd den Behörden zur Be- 
strafung übergeben werden. 

Falls dem Interessenten die nötige Anzahl Coupons aus- 
gehen, um seine Reise zu vollenden, hat die Station zu er- 
mitteln, für welche Strecke die vorhandenen genügen und die 


| 





noch fehlenden Kilometer bis zum Reiseziel ist ein Erginzungs- 
billet gegen Rezahlung der nach dem allgemeinen Tarife zu 
berechnenden Gebühren auszufolgen. 


Bestimmungen 


für die Benützung einer Fahrkarte durch mehrere Personen 
einer und derselben Familie. 

Derjenige, welcher eine Fahrkarte erwirbt, die für 
3000 oder mehr Kilometer giltig ist, kann, unter Bentitzung 
der gleichen Fahrkarte, bis sechs Personen seiner Familie 
mit sich nehmen, 

Diese sechs Personen können auch, zusammen oder ge- 
trennt, die Fahrkarte benützen, auch wenn sie nicht vom In- 
haber derselben begleitet werden, unter der Voraussetzung 
jedoch, daß sie sich im Besitze der Titelkarte befinden. 

Zur Familie des Inhabers sind folgende Personen zu 
rechnen: seine Gattin, Eltern, Schwiegereltern, Kinder, 
Schwiegersöbne und Schwiegertöchter, Brüder und Schwestern, 
ein oder zwei Dienstboten (so lange letztere im Dienste des 
Inhabers stehen), unter der Bedingung, daß alle im Hause des 
Inhabers wohnen, 

Im Ansuchen um die Fahrkarte ist ausdrücklich anzu- 
führen, daß der Inhaber vom obigen Rechte Gebrauch zu 
machen wünscht ; zu diesem Belhnfe sind die Vor- und Zu- 
namen jener Personen, welche die Fahrkarte benützen sollen, 
unter Namhafımachung des jeweiligen Verwandtschaftsgrades 
anzuführen; das Gesuch mnö außerdem von einer Photographie 
sämtlicher Personen, dieselben in einem oder zwei Gruppen- 
bildern darstellend, begleitet sein; die Maximaldimensionen 
dieser Photograpbien haben zu sein: 10 x 8em, wenn ein 
Gruppenbild, 5 X 8cm, wenn zwei Gruppenbilder in Betracht 
kommen. Kinder unter 14 Jahren bedürfen keiner eigenen 
Legitimation, sondern es genligt, daß sie auf dem Gruppen- 
bilde erscheinen, 

Bei Ausländern, welche die Fahrkarte benützen sollen, 
hat der Ansuchende eine von ihm unterzeichnete Erklärung 
beizubringen, worin er den Grad seiner Verwandtschaft mit 
den vorerwähnten Personen bezeichnet. 

Die Fahrkarten haben nur für jene Personen Giltigkeit, 
die in denselben mit Ihrem Vor- und Zunamen figurieren und 
deren Unterschriften und Photographien sie enthalten. Bie sind 
auf jedesmaliges Verlangen der Bediensteten der Gesell- 
schaften, gleichzeitig mit dem komplementären Karten, welch 
letztere die zu durchlaufende Strecke bezeichnen, vorzuweisen ; 
obne die komplementären Karten verliert auch die Titelkarte 
ihre Giltigkeit und es wird in diesem Falle gegen ihre Be- 
sitzer in gleicher Weise vorgegangen werden, als ob sie ohne 
jede Fahrkarte reisen. 

Die in Frage stehenden Fabrkarten werden als ungiltig 
angesehen: 

a) Wenn sie den Bediensteten der Gesellschaften von 
anderen Personen vorgewiesen werden als jenen, die zu ihrer 
Benützung berechtigt sind; 

b) Falls sie aus irgendeinem Grunde, nicht innerhalb 
ihrer Giltigkeitsdauer benützt wurden, ohne daß hiefür irgend- 
ein Schadenersatz von den Gesellschaften beansprucht werden 
könnte, 

Bei diesen Kollektivreisen gilt für Kinder von drei bis 
sechs Jahren folgendes: ein oder zwei Kinder werden als 
eine erwachsene Person, drei oder vier Kinder als zwei er- 
wachsene, fünf oder sechs Kinder als drei erwachsene Per- 
sonen angesehen. 

Die Ausgangs- und Endstationen jeder Fahrt müssen 
für alle Personen, welche die Fahrkarte gleichzeitig benützen, 
die gleichen sein, ob die genannten Personen sich ngn in 
Begleitung des Inlıabers oder allein befinden, 
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Die Abfahrtsstationen haben für jede Fahrt von der 
Fahrkarte jene Anzahl Coupons abzutrennen, die nötig sind, 
nım den Gesamtdurchlauf durch die Summe der Kilometer 
darzustellen, welche von der Summe der Teilstrecken ge- 
bildet wird, die auf jede einzelne der die Fahrkarte be- 
nützenden Personen entfallen. Wenn genannte Summe weniger 
als 10 km beträgt, wird diese Ziffer zur Berechnung ge- 
zogen. Wenn die Summe 10 km übersteigt, findet bei der Be- 
stimmung der Gesamtstrecke Aufrundung von 5 zu 5 km statt. 

Jede der genannten Personen muß sich im Besitzes jener 
komplementären Fahrkarte, welche laut Punkt 8 für die Be- 
nützung durch eine Person bestimmt ist und der zu durch- 
laufenden Strecke entspricht, befinden. 


Bestimmungen 
über die Benlitzung einer Fahrkarte durch mehrere Personen 
(Gesellschafter und Angestellte) einer und derselben Handels- 
oder Industriefirma (Einzel- oder Kollektirfirma, Kommandit- 
oder Aktiengesellschaft).*) 

Fahrkarten für 3000 Am und darüber können von einer, 
zwei oder drei Personen, welche einer Handels- oder In- 
dustriefirma als Teilhaber oder als Angestellte angehören, 
benützt werden, 

Als Legitimierang hat bei den genannten Personen zu 
dienen: 

a) Bei Teilbabern der Gesellschaftskontrakt oder ein 
Zeugnis des Handelsregistere, in welchem die betreffende 
Firma protokolliert erscheint, 

b) Bei Angestellten eine Erklärung des Prinzipals, 
Direktors oder Leiters der Firma, welch letztere ebenfalls 
durch obgenanntes Zengnis des Handelsregisters sich zu legi- 
timieren haben. 

Die Fahrkarten können entweder nar von den Gesell- 
schaftern oder nur von den Angestellten oder von beiden 
gleichzeitig. benützt werden, das heißt von dem Prinzipal 
oder einen Gesellschafter und einem oder zwei Angestellten ete. 

Die Gesellschaften behalten sich auch das Recht vor, zu 
verlangen, daß eine oder die andere Firma für die Identität 
der Person des Bewerbers bürgen. 

Im Gesuche um die Fahrkarte hat der Bewerber anzu- 
geben, daß er von vorgenannter Begünstigung Gebrauch zu 
machen wünscht und die Namen der anderen Person oder 
der anderen zwei Personen, welche die Fahrkarte benützen 
sollen, zu bezeichnen; außerdem sind die im vorigen Punkte 
genannten Belege, sowie eine Photographie der beteiligten 
Personen, in einem oder zwei Gruppenbildern, beizuschließen. 
Das Maximalformat der Photographien hat zu betragen: 
1%xX8cm bei einem und 5 X 8cm bei zwei Gruppenbildern. 

Ausländer müssen ihre Eigenschaft als Gesellschafter 
oder Angestellte einer Firma durch eine vom Handelsgerichte 
oder den Handelsbehörden des betreffenden Landes ausgestellte 
und in französischer oder spanischer Sprache verfaßte Be- 
scheinigung beweisen eto. 


Besondere Bestimmung 
für die Beniizung der Fahrkarten durch mehrere Personen 
einer Familie oder einer Handelsfirma. 

Wenn es sich, nach Ausfolgung der Fahrkarte, heraus- 
stellt, daß eine von den zur Benützung derselben bestimmten 
Personen hiezu nicht berechtigt war, weil dieselbe entweder 
nicht zur Familie des Inhabers oder nicht zu einer uud der- 
selben Handelsfirma gehörte, wird von den Gesellschaften die 


gerichtliche Anzeige erstattet und wenn die Untersuchung die : 


Richtigkeit der Anklage beweist, die Ungiltigkeit der Falır- 
karte ausgesprochen werden; außerdem hat der Beteiligte den 

”) Bei Aktiengesellschaften werden als Gesellschafter nur jene 
Personen angesehen, welche dem Verwaltungsrats des betreffenden 
Unternehmens angehören. 





Gesellschaften den doppelten Fahrpreis für die bereits durch- 
laufenen Kilometer auf Grund der allgemeinen Tarife zu be- 
zahlen; im übrigen kann vom Inhaber der Fahrkarte Ersatz 
für den durch Mißbrauch der Fahrkarte entstandenen Schaden 
verlangt werden. 

Große Billigkeit und Einfachheit, insbesondere für Reisen 
von ganzen Familien oder von mehreren Personen, die einer 
und derselben Firma angehören, sind die springenden Punkte 
dieser Eintührung, die wie oben erwähnt, sich eines durch- 
schlagenden Erfolges schon im ersten Betriebsjahre zu erfreuen 
hatte, 


Wohlfahrtseinrichtungen in Deutschland. 


Die Generaldirektiou der württembeorgischen Staatseisen- 
bahnen hat zum Zweck der Verbesserung der Unterbringung und 
Verpflegung der Unterbeamten, Hilfsbediensteten und Arbeiter 
in den Dienst- und Arbeitspausen einen ausführlichen Erlaß 
von sozialpolitischer Bedeutung veröffentlicht. Danach muß 
dem Dienstpereonal auch in den Dienstpausen, die nicht zu 
Hause zugebracht werden können, Gelegenheit gegeben werden 
zum Ausruhen, zum Einnehmen von Essen, Trocknen der 
Kleider, zum Waschen und Baden, zum Kochen und Wärmen 
von Speisen u. e, w. Auch zum Aufenthalt im Freien ist Ge- 
legenheit zu schaffen dureh Anbringen von Sitzen and Bänken, 
einfach gehaltenen Lauben und Veranden, Wo der nötige 
Platz vorhanden ist, sind an Schilderhütten und anderen Auf- 
enthaltsräumen Blamenrabatten anzulegen. Ganz besondere 
Fürsorge ist der Verpflegung des Personals zuzuwenden. Zum 
Einnehmen des Essens sind nötigenfalls besondere Ablösungen 
vorzunehmen und Räume mit Wärme- und Kochelorichtangen 
bereitzuhalten. Dem Personal sollen bezüglich des Bezuges 
von Essen aus den Bahnhof- oder sonstigen Wirtschaften die 
weitmögliehsten Erleichterungen gewährt werden. 

* * 


“ 

Der preußische Verkehraminister hat ebenfalls vor kurzem 
den nachstehenden Erlaß an sämtliche Eisenbahndirektionen 
gerichtet: 

„Wiederholt habs ich darauf hingewiesen, daß die Für- 
sorge für das Wohl ihrer Bediensteten za den 
vornehnehmsten Aufgaben der königlichen Eisenbahndirektionen 
zu rechnen ist, Um die für die Wohlfahrt der Fisenbahn- 


' bediensteten getroffenen Einrichtungen immer mehr zu vervoll- 
' kommnen und die Anregungen, welche auf diesem Gebiete ge- 





geben werden, einer sachgemäßen Prüfang zu unterziehen, 
berufe ich einen Ausschuß, bestehend aus den königlichen 
Eisenbahndirektionen in Berlin, Kassel, Köln, Danzig, Erfurt, 
Kattowitz und Mainz, dessen Leitung ich der königlichen 
Eisenbahndirektion in Berlin übertrage. Abgesehen von der 
allgemeinen Fortbildung sämtlicher Wohlfahrtseinrichtungen, 
wird der Ausschuß seine Tätigkeit hauptsächlich auf die An- 
gelegenheiten der Pensions- und Krankenkassen, der 
Unfallfürsorge und Unfallverhütung, des Woh-. 
nungswesens, der Fürsorge für die Gesundheit und 
das Wohlbefinden der Bediensteten der Eisenbahn- 
vereins und ihrer Wohlfabrtseinrichtangen zu erstrecken 
haben und zu diesem Zwecke je nach dem Umfange des vor- 
liegenden Arbeitsstofles, in der Regel aber nicht öfter als 
halbjährlich einmal zusammentreten. Ich behalte mir 
vor, in geeigueten Fällen den Ausschuß zu hören und 
empfehle den königlichen Eisenbahndirektionen, vor der Ent- 


ı scheidung wiehtiger Fragen und vor Einführung wesentlicher 


Neuerungen die Außerung des Ausschusses einzubolen. Ven 
der Anberaumung von Ansschußsitzungen ist mir unter Mit- 
teilung der Tagesordnung rechtzeitig Kenntnis zu geben, da 
ich mir vorbehalte, in geeigneten Fällen Kommissäre zur Teil- 
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nahme an den Verhandiungen zu entsenden. Ebenso sind mir 
alle Niederachriften über stattgehabte Ausschußsitzungen ein- 


zureichen, * 
* * 


“ 

Ferner hat derselbe Minister an die Eisenbahndirektionen 
eine Verfügung über Maßnahmen zur Bekämpfung der 
Tuberkulose bei den Eisenbahnbeamten und deren An- 
gehörigen gerichtet, Es handelt sich dabei vor allem um eine 
vermehrte Fürsorge für Eisenbahnbeamte und deren Familien- 
mitglieder, die taberkulös erkrankt sind, für die aber eine 
Kur in einer Lungenbeilstätte nicht in Frage kommt. Es sollen 
Vorkehrungen zur Ermittlung dieser Erkrankungatälle getroffen 
und für diese Kranken alle zu Gebote stehenden Hilfsmittel 
(Wohlfahrtseioriehtungen, Fürsorgestellen, Stiftungen) neben 
den Gewährungen der Krankenkasse herangezogen werden. 
Im einzelnen soll dann noch für Belehrung der Kranken, ihre 
bessere Ernährung, für Wäsche und Kleider nach Bedarf 
gesorgt werden, Besonderes Gewicht wird auf die Wohnnngs- 
desinfektion und die Verbesserung des Wohnwesens gelegt, 
Unter Umständen soll für einen Lungenkranken, wenn nicht 
eine neue Wohnung, #0 doch ein Zimmer hinzugemietet werden, 
besonders wenn eine gewisse Isolierung des Kranken angebracht 
erscheint, Ausgenätzt werden sollen für die Lungenkranken 
je nach der Lage des Falles die Walderholungsstätten, Ses- 
hospize und die Pflegeatätten für Tuberkulöse, Für die Für- 
sorgs stehen die Mittel der Unterstätzungsfonds zur Verfügung. 
Die Fürsorge ist von der Eisenbahnverwaltung nur dann zu 
übernehmen, wenn die Erkrankten nicht imstande sind, die 
Kosten selbst zu tragen, 

x * 

Die Eisenbahndirektion in Kassel beabsichtigt, Selters- 
wassers und Brauselinonade in eigenem Betriebe herzustellen 
und diese Erzeugnisse zum Selbstkostenpreise abzugeben, um 
den Beamten und Arbeitern, besonders in heißer Jahreszeit, 
ein billiges und gesundes Getränk zu bieten, Die zu dem ge- 
nannten Zweeke erforderliche maschinelle Anlage wird auf 
Station Soest hergestellt, welche als Zentrale den Betrieb 
übernimmt. Neben dem Selterswasser werden Zitronen- und 
Himbserlimonaden hergestellt. Die Beförderung der gefüllten 
und leeren Flaschen geschieht als Betriebsdienstgut, Die Ver- 
abreichung der Getränke findet nur an Eisenbahnbedienstete 
gegen Barbezahlung statt. Der Preis für eine Flasche Selters 
zu '/,„Liter Inhalt ist vorläufg anf 2 Pfennig, für eine Flasche 
Limonade gleichen Inhalts auf 4 Pfennig bei Rückgabe einer 
leeren Flasche (sonst auf 15 bezw. 10 Pfennig) festgesetzt. 
Um einer Überbürduug der Station Soest mit Aufträgen, wie 
sie bei der ersten Einrichtung des Betriebes leicht vorkommen 
kann, vorzubeugen, wird sich die Abgabe der Erzeugnisse 
zunächst nur auf den Bezirk 4 der vier westlichen Betriebs- 
inspektionen (Paderborn 1 und 2, Arnsberg, Wartburg) des 
Kasseler Direktionsbezirkes erstrecken, die weitere Ausdehnung 
aber erst nach und nach erfolgen 

* 


” 


Das preußische Abgeordnetenhaus beschäftigte sich am | 


33. Mai mit Anträgen über Verhältnisse der Eisenbalmarbeiter. | 


Es wurde gefordert, daß den Beamten und Arbeitern der 
Staatsbahnen Zeit und Gelegenheit gegeben werde, an Sonn- 
tagen und Festtagen regelmäßig, mindesteus aber an zwei 
Sonntagen im Monat den Gottesdienst zu besuchen, sodann 
aber den Handwerkern und Arbeitern in den Haupt- und 
Nebenwerkstätten der staatlichen Eisenbahnen einen jähr- 
lichen Urlaub, steigend mit der Zahl der Arbeits- 
jabre unter Fortbezug des Lobnes zu geben. Dieser 
Antrag war bei der Beratung des Eisenbahnetats ausgiebig 
begründet und wohlwollend aufgenommen worden, Der Eisen- 
bahnminister erklärte, es sei schon jetzt hinreichend Fürsorge 





besuchen könnten. Urlaub zu erteilen, seien iu geeigneten 
Fällen jetzt schon die Präaldenten ermächtigt. Im Eratsjahre 
1904 sei bei einer Kopfzahl von 230.000 Arbeitern in 
151,877 Fällen Urlaub bewilligt. Das Haus beschloß die 
Frage des Kirchenbesuches durch diese Erklärung für erledigt 
zu erklären, dagegen den Antrag auf jährlichen Urlaub der 
Regierung zur Erwägung za überweisen, Als Material wurde 
der Regierung der Antrag Oeser und Genossen überwiesen, 
dabin zu wirken; 1. daß im Eisenbahnbetriebe die auf die 
Nachtzeit entfallenden Dienststunden entsprechend höher 
angerechnet werden, als die im Tagesdienst geleisteten, und 
daß die auf den Nachtdienst folgende Rubezeit ausreichend be- 
messen werde. Zur Begrüudung des Antrages war angeführt 
worden, daß dieser Eisenbahndienst deshalb s0 anstrengend 
sel, weil darelı den Wechsel des Dienstanfanges dem Manne 
zugemutet wird, zu jeder Tages- und Nachtzeit wachen, ar- 
beiten und schlafen zu können. Die Regelung der luhezeit 
sel durekaus unzureichend. Nach der letzten Statistik hätten 
5311 Eisenbahnbsamte im ganzen Monat nur einen einzigen 
Ruhetag, 9489 nur 1°5 und 72.726 Eisenbahnbeamte nur 
zwei Ruhetage im Monat. In der Postverwaltung seien diese 
Dinge unter der Einwirkung des Reichstages weit sozialer 
geregelt. Nach den Vorschriften von 1899 habe der Post- 
unterbeamte wöchentlich 60—69 Dienststunden, der Eisen- 
bahner habe es Normaltag 11 Stunden und diese Dienstzeit 
könne anf 16 Standen ausgedehnt werden, bei der Eisenbahn 
gebe es so wöchentliche Dienstzeiten von 77—112 Stunden. 
Nach dem Bericht der Verwaltung baben eine Dienstzeit von 
10—11 Stunden ungefähr 95.000 Mann, von 11—12 Stunden 
etwa 64.000, 12-13 Stunden nahezu 18.000 Mann, 13—14 
Standen immer noch 3773 und 15— 16 Stauden täglich immer 
noch 1690 Mann. Dabei sei die Statistik aber deshalb 
anfechtbar, weil die Verwaltung nicht, wie es sonst üblich 
ist, bei Festsetzung dieser Arbeitszeiten sich auf die Arbeits- 
tags beschränkt, sondern sie rechnet den Ruhetag mit, so daß 
sie als Divisor statt 26 oder 28 Tage, 30 Tage für den 
Monatsdienst benutzt, iu Wirklichkeit ist also die tägliche 
Dienstzeit noch. um etwa 22—33 Dientstsunden im Monat 
länger, d. h. täglich um 1—1'5 Stunden. Zugleich warden 
genaue Statistiken gefordert. 

* * 

* 

Nachdem bereits im vorigen Jahre seitens der Pensions- 
kasse für die Arbeiter der Preußisch-Hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft ein Invalidenheim für Empfänger von Invaliden 
oder Altersrenten aus den Kreisen ehemaliger Eisenbahn- 
arbeiter in Jenkan errichtet wurde, ist jetzt auch ein solches 
in Birkenwerder errichtet worden, Dieses neue Invalidenbeim, 
welches in einer landschaftlich bevorzugten Gegend, an einem 
Sea und unweit größerer Waldungen an der Balınstrecke 
Berlin — Oranienburg gelegen ist, hat den Zweck, Renten- 
empfängern Unterhalt in allen Lebensbedürfuissen und eine 
friedliche Häuslichkeit bis au das Lebensende zu gewähren, 
Es wird unter Aufsicht des Vorstandes der genannten Pensions- 
kasse durch den Bezirksausschuß 2 in Berlin verwaltet. Durch 
letzteren erfolgt die Aufnahme in das Invalidenheim auf An- 
trag des Rentenempfängers. Die Bedingungen für die Auf- 
nahme sind die Verzichtleistung auf die Invaliden- und Alters- 
rente und ein Drittel der Zusatzrente, wenn der Bewerber 
solche aus der Pensionskasse bezieht. Für die Reise nach 
Birkenwerder zum Zwecke der Aufnahme in das Invalidenheim 
gewährt die Eisenbahnverwaltung auf den preußischen Staats- 
bahnstrecken freie Fahrt. Im Invalidenheim erhalten die Pileg- 
linge freie Wohnung mit dem nötigen Inventar, einschließlich 
Bettstellen, Betten und Bettwäsche, freie Mahlzeiten in guter, 
reichlicher Weise, freis Reinigung der Wäsche, freie ärztliche 
Behandlung, Arznei und Heilmittel. Nicht geeignet zur Auf- 


getroffen, daß die Beamten zweimal im Monat den Gottesdienst | nahme in das Invalidenheim sind Invaliden, deren baldiges 
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Ableben zu erwarten ist, oder die an einer Krankheit leiden, 
die andauernd besondere Plage notwendig macht. Auch solche 
sieche und gebrechliche Personen, durch weiche den übrigen 
Invaliden der Aufentbalt im Heim verleidet werden würde, 
können nieht Aufnahme finden. Jedoch können die einmal 
aufgenommenen Invaliden, auch wenn sie krank und siech 
werden, im Invalidenheim verbleiben, Die Invaliden können 
sich an den Arbeiten im Hause und in dem Garten beteiligen. 
Werden von ihnen freiwillige Arbeiten im Gaiten. oder im 
Hause übernommen, #0 wird den Leistungen entsprechend, ein 
mäßiges Entgelt gewährt. 

Der Wunsch, den erholungsbedürftigen Eisenbahnbe- 
diensteten eine Erholungsstätte zu echalfen, war in Sachsen sehon 
seit 1896 mehrfach zam Ausdruck gekommen. Mittel wurden 
bereit gestellt, aber es wollte sich trotz allerhand Anerbietungen 
von Privaten und Gemeinden nichts finden, das ion Lage und 
Preis verlockend gewesen wäre. Da nun seit 1897 für eine 
maßgebliche Kategorie Leidender, für die Lungenkranken 
durch Vertrag mit dem „Verein zur Begründung und Unter- 
haltung von Volksheilstätten für Lungenkranke im Königreich 
Sachsen“ gesorgt worden war, indem in dessen Lungenheil- 
stätte „Albrechtsberg* im Erzgebirge 25 Betten gegen eine 
Jahresunterstützung von 2500 Mk. der Eisenbahndirektion zur 
Verfügung gehalten wurden, konnte die Leitung der Arbeiter- 
pensionskasse mit Ruhe ihre Pläne weiter verfolgen. Die 
Depression im sächsischen Grundstückmarkt kam einer baldigen 
Entscheidung zugute, Als Außerst günstig erwies sich das 
Angebot eines schön gelegenen Villengrundstückes inGohrisch, 
einem in 270 m Seehöhe gelegenen Dorf bei Königstein, von 
Wald und Felsengipfeln umgeben. Bei einer Rodenfläche von 
4280 m, mit geräumigen Wohnhans und Wirtschaftsgebände, 


beide der öffentlichen Wasserleitung angeschlossen, wurde das | 


Anwesen für nur 43.000 Mk. erworben, Nach einigen baulichen 
Veränderungen und zweckentsprechender Ausstattang ward 68 
im Aogust 1904 seiner Bestimmung übergeben. Raum bietet 
das Hanptgebäude 24 Pfleglingen, das Nebengebäude kann zu 
einer späteren Vergrößerung Gelegenheit geben. 

Von akuten Krankheiten und von Operationen Genesende 
(abgesehen von Lungenerkrankungen), überarbeitete und Nerven- 
leidends werden vom Kassenarzt ausgesucht und der milden 
Berg- und Waldlaft anvertraut, wo sie bei völliger Ruhe und 
sorgfältig zubereiteter, reichlicher Kost ihre alte Arbeits- 
freudigkeit wiedergewinnen können. Da eigentlich Kranke aus- 
geschlossen sind, genügt wöchentlich ein Inspektionsbesuch des 
in Königstein wohnenden Arztes, 

Die Unterbrisgung im Heim soll in der Regel als ein 
von der Arbeiterpensionskasse durchgeführtes Heilverfahren 
(5 18 I.V, G,) behandelt werden; das Heim wird aber auch 
der Betriebskrankenkasse der Stantseisenbahnen für deren 
Mitglieder zar Verfügung gestellt, sofern es sich um solche 
Versicherte handelt, bei denen der vorzeitige Eintritt der In- 
validität nicht zu befärchten ist, sondern durch körperliche 
Ruhe, gesunde Luft und geregelte Lebensweise in geschlossener 
Anstalt eine glinstige Beeinflussung des Gesundheitszustandes 
sich erhoffen l48t. Die von beiden Kassen untergebrachten Mit- 
glieder erhalten vollständig freie Unterkunft und Verpflegung, 
ihre Familienangehörigen überdies während dieser Zeit die übliche 
Unterstützung. Außer den genannten Kassenmitgliedern werden, 
wenn Platz vorbanden, auch erholangsbedürftiige Eisenbahn- 
benmte und -Bedienstete gegen Bezahlung aufgenommen 
(Selbstzahler). Die Arbeiterpensionskasse berechnet in diesen 
Fällen einen mäßigen, nur die Selbstkosten deckenden Ver- 
pflegsatz. Gegenwärtig zahlt die Retriebskrankenkasse 2 Mk. 
50 Pfg. täglich für jedes untergebrachte Mitglied. Es besteht 
der Grandsntz, der Betriebskrankenkasse möglichst billige 
Sätze zu berechnen und es jat nicht ansgeschlossen, daß vor- 
genannter Satz von 2 Mk. 50 Pfg. sich schon demnächst wird 








ermäßigen lassen. Für Selbstzahler werden berechnet: a) für 
ein Zimmer mit einem Bett 4 Mk. wöchentlich ; 5) für ein 
Bett in einem mit mehreren Personen belegten Zimmer 3 Mk. 
wöchentlich ; c) für volle Beköstigung außerdem 2 Mk. 10 Pfg. 
täglich für die Person, doch werden die Zimmer an Selbst- 
zabler auch ohne Beköstigung zu den unter a) und 5b) ge- 
nannten Preisen abgegeben. 

Die Kosten für Inanspruchnahme des Arztes haben die 
Selbstzahler aus eigenen Mitteln zu bestreiten. 

Auf die 150 Kalendertage des Jahres 1904 entäelen 
797 Verpflegtage. Die Zahl der Pflieglinge überbanpt betrug 
in diesen viereinhalb Monaten 29, von denen zwei Selbst- 
zabler waren. Die Verpflegsdauer schwankte zwischen 13 und 
43 Tagen; im Durchschnitt betrng sie 28 Tage. Der Erfolg 
war im allgemeinen ein günstiger, Die meisten Pfleglinge 
konnten sofort nach ihrer Entlassung ihre Arbeit wieder auf- 
nehmen. Sämtliche Pfleglinge hatten an Körpergewicht zu- 
genommen. Die Zunahme betrug im Durchschnitt 3'/, ku, in 
einem Falle sogar 7 kg. 

Das Anlagekopital des Heims (Ankaufspreis nebst 
Kosten des Umbaues und der Inventarbeschaffang) betrug rund 
60.000 Mk., für ein Bett also rund 2500 Mk., ein Preis, der 
gegenüber gleichartigen Kosten anderer Genssungsheime als 
mäßig zu bezeichnen und in dem vorteilhaften Grundstücke- 
erwerbe begrändet Ist, Die Kosten für Nataralverpfleguug be- 
tragen darchsebnittlich täglich 1 Mk. 35 Pig. für den Kopf, 
und zwar entfallen auf erstes Frühstück 17 Pfg., zweites 
Frühstück 20 Pf, Mittagbrot 45 Pfg., Nachmittagskaffee 
17 Pfg., Abendbrot 36 Pfg., zusammen 1 Mk. 35 Pfg. 

Von Anfang an war nur Sommerbetrieb in Anssicht ge- 
nommen gewesen, doch da die solide Bauweise des Haupt- 
gebäudes eine Belegung auch in der kalten Jahreszeit zulied 
und die Nachfrage um Aufnahme nicht nachließ, entschloß sich 
die Direktion der Kasse, das Heim das ganze Jahr hindurch 
offen zu halten. Die bisher gemachten Erfahrungen lassen 
auch die Richtigkeit dieser Maßnahme schon erkennen. Daß 
für die Zukunft eine von Jahr zu Jahr steigende Inanspruch- 
nahme des Heims erwartet werden kann, gebt am deutlichsten 
darans hervor, daß gegenwärtig sämtliche Betten belegt sind 
und auch die für eine spätere Erweiterung des Heims vor- 
behaltenen Zimmer des Nebengebäudes und der früheren Haus- 
mannswohnung schon in Benutzung genommen werden mußten, 
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Transporteinnahmen der k. k. üsterr. Staatsbahnen 
im September 1905. 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Balnen. 

(Betriebslänge 8866 km.) 

Befördert wurden 5,106.400 Personen und 3,327.000 t 
Güter und hiefür K 7,484.800, bezw. K 16,785.400, zusammen 
K 24,273.200 (-+ K 982.821 gegen September 1904) einge- 
nommen, 

Die provisorische Ermittlang der Transporteinnahmen der 
k. k. österreichischen Staatebahnen im Monate September 1905 
ergab bei den westlichen Linien aus dem Personenverkehre 
K 5,621.000 {4,042.)00 Reisende), aus dem Güterverkehre 
K 12,229.300 (2.633.300 t), bei den östlichen Linien ans dem 
Personenverkebre K 1,863.500 (1,064.300 Reisende), aus 
dem Güterverkehre K 4,556.100 (694.600 d). 

Die Gesamteinnahme beider Staatebahnnetze zusammen 
stellt sich im Personenverkehre um K 340.043 (-F+- 348.700 
Reisende), im Güterverkehre um K 642.778 (+ 247,700 ı) 
höher als die definitiven Ergebnisse desselben Monats im 
Vorjahre, 
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An der Mehreinnahme des Personenverkehrs sind die 
westlichen Staatsbahnen mit K 240.508 (-1- 271.200 Rei- 
sende), die östlichen mit K 99.535 (--77.500 Reisende) be- 
teiligt, Von der Zunahme des Güterverkehres entfallen anf 
die westlichen Linien K 398,910 (+ 220.400 t), auf die öst- 
lichen Linien K 243.868 (4- 27.300 ı), 

Das höhere Ergebnis des Personenverkehres findet seine 
Begründang zum Teile darin, daß der Reissverkehr im Monate 
September v, J. infolge ungünstiger Witterung zurückgeblieben 
wär, somit eine niedrige Vergleichsziffer aufweist, während 
im September 1. J. dieser Verkehrszweig sowohl durch die 
lebhaften Transportbewegungen, welche die großen Herbat- 
manöver im südlichen Böhmen mit sich brachten, als auch 
durch günstigere Witterungsverhältnisse vielfache und beson- 
dere Förderung erhielt. 

Dem Güterverkehre kam auf den westlichen Staats- 
bahnen ebenso der frühere Beginn der Zuckerkampagne, wie 
die rege Beförderung von Kohle, dann von Eisen, Getreide 
und Holz zustatten, während auf den östlichen Linien stärkere 
Transporte von Holz, Petroleum, in geringerem Maße auch 
von Getreide und lebenden Vieh vorkamen. 

HI, Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Bofördert wurden 2,170.100 Personen und 55.800 
Güter und hisfür K 300.200, bezw. K 82.900, zusammen 
K 383.100 (— K 3410 gegen September 1904) einge- 
nommen, 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen der 
Wiener Stadtbahn im Monate September 1905 zeigt gegenüber 
den definitiven Ergebnissen desselben Monats im Vorjahre für 
den Personenverkehr eine Mindereinnahmo von K 13,670 
(— 84.100 Reisende), dagegen für den Güterverkehr eins Zu- 
nahme um K 10.260 (+ 7600 2). 

Die Gesamteinnahme der abgelaufenen drei Quartale d. J, 
zeigt bein Personenverkehre eine Mehreinnahme von K 26.151, 
beim Güterverkehre eins solche von K 115.243, gegenliber 
dem definitiven Erfolge derselben Periode im Vorjahre. 


Die Unfälle auf dem österreichischen Eisenbahnen 
im August 1905. Im genannten Monate sind auf den dater- 
reichischen Eisenbahnen 3 Entgleisungen auf freier Balın (hie- 
von 2 bei personenführenden Zügen), 8 Entgleisungen in 
Stationen und Haltestellen (hievon 3 bei personenführenden 
Zügen), 1 Zusammenstoß auf freier Balın bei einem Güter- 
zuge und 3 Zusammenstöße und 2 Streifungen auf Stationen 
und Haltestellen (hievon 1 Zusammenstoß bei einem personen- 
führenden Zuge) vorgekommen. Bei diesen Unfällen wurden 
3 Reisende und 4 Bahnbedienstete erheblich verlatzt. 

Verfahren bei Ablieferungshindernissen. Die General- 
direktion der bayerischen Staatseisenbahnen beabsichtigt, in 
der Benachrichtigung der Absender über Ablieferungshinder- 
nisse bei Gütern eine nene, für die Parteien vorteilhaftere 
Form einzuführen, Nach den bisherigen Bestimmungen hatte 
bei Mitteilungen der Empfangsstation an die Absender über 
die verweigerte Annahme oder sonstige Unbestellbarkeit von 
Gütern, sowie über die hiedarch veranlaßten Verfügungen des 
Absenders stets die Vermittlung der Versandstation einzu- 
treten. Direkte Verfügungen des Absenders hatten unberück- 
sichtigt zu bleiben, außer in dem Falle der nachträglichen 
Verfügungen, in welchem Absender und Empfänger ein- und 
dieselbe Person waren. Dieses Verfahren war umständlich und 
mit doppelten Portokosten für das Publikum verbunden, Dis 
Generaldirektion hat nun von den Güterabfertigungsstellen 
Berichte über ein abgekürztes Verfahren eingefordert, und es 
wird — nachdem seitens der Abfertigungsstellen die bisherige 
Form für zu langwierig erklärt worden ist — für die Zukunft 
eine direkte Korrespondenz zwischen Empfangsstation und 
Versendern eintreten, welche eine schnellere Beseitigung der 
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Ablieferungshindernisse und eins raschere Zufuhr dieser Güter 
ermöglicht; hiebei sollen auch telagraphische Verfügungen zu- 
gelassen werden, während gegen telephonische Anweisungen 
mehrfache Bedenken bestehen, 
Länge des deutschen Eisenbahnnetzes, Am 1. Mai 
4, J. betrug, nach einer Zusammenstellung der Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen die Länge der 
deutschen Staatsbalnen 51.155 km (50.268 km vollspurige 
und 889 im schmalspurige Strecken), die Länge der Privat- 
bahnen 5112 km (3978 km vollspurige und 1134 schmal- 
spurige Strecken), zusammen 56.267 km Eisenbahnen, von 
denen 32,523 km Staatsbahnen und 852 km Privatbahnen, 
zusammen 33,375 km als Hauptbahnen betrieben wurden. 
Von den Staatsbahnstrecken entfallen auf: 
voll- schmal- 
spurige Strecken zusammen 
ilometer 
Vereinigte preußische und hessische 


Staatsbahnen . . 34.025 254 34.279 
Bayerischs Staatsbalınen « 6.347 35 6.382 
Sächsische Staatsbalnen 2,724 422 3.146 
Württembergische Staatsbahnen 1.861 101 1.962 
Badische Staatsbahuen ; 1.640 _ 1.640 
Mecklenburgische Staatsbahnen 1.094 - 1.094 
Oldenburgische Staatsbahnen . . 564 _ 564 
Königliche Militärbahn -. . . . 71 — 7ı 
Elsaß-lothringische Eisenbahnen 1.940 77 2.017 

zusammen . 50.266 889 51.155 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1904. Die 
Gesamtlänge des russischen öffentlichen Eisenbahnnetzes betrug 
am 1. Jänner 1905 (die 2346 Werst der Chinesischen Ost- 
bahn nicht mitgerechnet) 58.608 Werst (++ 362 gegen 1903). 
Davon entfielen auf die europäischen Staatebahnen 20.000 Werst, 
auf die von Privatgesellschaften betriebenen Haupt- und Zufahr- 
bahnen 10.704, resp. 2020 Werst und auf die Staatsbahnen 
der asiatischen Besitzungen 7828 Werst. Die finnländischen 
Staatseisenbahnen hatten eine Schienenlängs von 2782 Werst, 
zu denen noch die im Betrieb von Privatunternehmern stehenden 
254 Werst hinzukommen. Auf 1000 Quadratwerst Flächen- 
raum entfallen im europäischen Rußland 97 Werst und in 
Asien O5 Werst Eisenbahnen, bezw. anf 10.000 Einwohner 
im europäischen Rußland 42 und in den aslatischen Besitzungen 
59 Werst, Im Großfürstentum Finnland entfallen anf 1000 
Quadratwerst Flächenraum 92 Werst und auf 10.000 Ein- 
wohner durchsehnittlich 11-8 Werst Schlenenwege, Im Berichts- 
jahre sind im ganzen Reich 5891 Werst Eisenbahnen im Ban 
gewesen, wovon auf 1187 Werst der Verkehr bereits zum 
1. Jänner 1905 eröffnet war. Neues Konzessionen sind für 
3130 Werst erteilt. — Die Einnahmen der Staatseisenbahnen 
im enropfischen Rußland beliefen sich im Berichtsjahre anf 
403,906.231 Rubel gegen 415,048.510 Rubel im Vorjahre, 
so daß sich pro 1904 ein Minderertrag von 11,142.279 Rubel 
ergeben hat. Dar Ertrag pro Werst ist im Jahre 1904 im 
Vergleich zum Vorjahre um 3°6%/, zurückgegangen — eine 
Fulge des Krieges. Die Anzahl der Reisenden ist von 81,059.348 
in 1903 auf 78,400.431 im Berichtsjahre gesunken. Die 
Gütertransporte bezifferten sich auf den Staatebahnen im 
europäischen Rußland anf 5.905,610.000 Pnd gegen 
5.874,728.000 Pnd im Jahre 1903, Der Krieg hat selbst- 
verständlich noch mehr anf die asiatischen Bahnen eingewirkt. 
Der Personenverkehr ist dort von 3,611.725 im Jahre 1903 
auf 3,084.693 pro 1904 gesunken, Der Güterverkehr ist je- 
doch auf den genannten Bahnen gewachsen und weist 
174,346 000 Pud gegen 165,846.000 im Vorjahre auf, Die 
Einnahmen der zentralasiatischen Staatsbahn, die von dem 
Kriege nicht berührt worden ist, sind sogar um 16°7/, im Ver- 
gleich zum Jahre 1908 gestiegen. Auf den von Privatgesell- 
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schaften betriebenen Schienenwegen sind die Einnahmen pro 
Werst im Berichtsjahre um 1'90/, gestiegen. Insgesamt sind 
auf diesen Bahnen im Jahre 1904 199,951.725 Rubel ver- 
einnabmt worden, während sich die Betriebsresultate im Vor- 
jahre auf 193,358.712 Rubel stellten, Die Zahl der Heisenden 


Berieht des amerikanischen Bundesverkehrsamtes 
(Interstate ecommerce eommission). Das Bundesverkehrs- 
amt, welches bekanntlich zur Wahrung der Aufsicht über den 
gesamten zwischenstaatlichen Verkehr in den Vereinigten 
Staaten eingesstzt ist, erstattete vor kurzem einen Bericht 


bezifferte sich pro 1904 auf 31,762.317 gegen 31,445.182 | über seine bisherige Tätigkeit, welche sich fast über einen 


im Vorjahre, und das Qnantum der Gütertransporte anf 
2.432,676.000 Pud. Auf den Zufuhrbahnen kamen im Jahre 1904 
insgesamt 5,963.067 Personen und 108,775.000 Pud Güter 
zur Beförderung, während sich diese Transporte im Vorjahre 
auf 5,018.422 Personen und 92,160.000 Pud Güter beliefen, 


Yon den Eisenbahnen Mexikos. Dom Jahresberichte | 


der „National Railroad Company of Mexiko“ und der „Inter- 


national Railroad Company* entnehmen wir über die letzten 


Ereignisse im mexikanischen Eisenbahnwesen folgende Angaben: 
Die mexikanische Regierung hat sich die Kontrolle über die 


drei großen Eisenbahnnetze des Landes, über die beiden oben | 


genannten und dis Interoceanie Railway of Mexiko verschafft. 
Dies erreichte sie in ihrer Eigenschaft als Eigentümerin der 
„National Railroad“, Denn diese Gesellschaft beherrscht die 
beiden anderen, da sie den größten Teil der Aktien der- 
selben besitzt. 


Die „National Railroad* umfaßt 1600 Meilen, die 
„International Railroad“ 884 und die „Interocsanie Railway“ 
670, alle drei zusammen 3154 Meilen. Es ist dies somit ein 
ganz ausgebreitetes Netz, welches dem Einfluß der mexikani- 
schen Regierung untersteht. Diese Besitzergreifung zeigte sich 
z. B. unter anderem darin, daß die mexikanische Regierung 
vor kurzer Zeit bei der Wahl des Direktoriums der „National 
Railroad* fast ausschließlich Mexikaner beriet. 

Ein zweites sehr wichtiges Ereignis für das Eisenbalın- 
netz Mexikos ist die Tatsache, daß der Übergang von der 
Schmalspur zur Normalspur auf den Hauptlinien im Jahre 1903 


beendet wurde. Am 8. November 1903 wurde der regel- | 


mäßige, direkte Zugsverkehr zwischen Corpus Christi in den 
Vereinigten Staaten nnd der Hauptstadt Mexiko eröffnet, 


Das bedeutendste Vorkommnis in der jüngsten Geschichte 
des Eisenbabnwesens Mexikos liegt jedoch auf finanziellem 
Gebiete, Bisher war der hervorstechendste Zug in der Ge- 
schichte aller mexikanischen Eisenbahnen eine jährliche Zunahme 
der Einnahmen und ununterbrochener Verlust dieses Vorteils 
durch fortgesetzte Entwertung des mexikanischen Silberdollars, 
Eine Reform des mexikanischen Währungssystems, welches 
den mexikanischen Silberdollar auf eine Goldbasis im Werte 
von 50 Cents bringt, wurde im Mai d. J, wirksam. Dadurch 
ist die erwähnte Schädigung in Hinkunft ausgeschlossen. Dies 
zeigt schon die Steigerung des Wertes des Golddollars im 
Jahre 1904, verglichen mit dem des Jahres 1903. Die 
„National Railroad“ erzielte durehschnittlich 46.239 Cents für 
den Dollar statt 42.138 Cents im Vorjahre. Die Zunahme des 
Nettoertrages der genannten Gesellschaft betrug 155.146 
Dollar in Silber, was einer Zunahme von 223.798 Dollar 
in Gold entsprechend der Werterhöhung des mexikanischen 
Dollars gleichkam. 

Auf die bezeichnate Tatsache weist auch der Geschäfte- 
bericht der „International Railroad Company“ hin, welcher 
von einer Realisation des Dollars mit 46°13 Cents statt mit 
42°10 Cents wie im Vorjahre berichtet. Obwohl diese Unter- 


| 
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Zeitraum von acht Jalıren erstreckt (vom 5. Mai 1987 bis 
1. März 1905). Dieser Bericht verdankt reine Entstehung 
folgenden Umständen : 


Die Kommission führte ständig darüber Klage, daß ihre 
Machtbefugnis zu gering sei, um in allen Fällen von Be- 
schwerden Abhilfe zu schaffen. Sie forderte daher vom Kon- 
gresse Erweiterung ihrer Rechte. Dies und eine im Lande 
stark auftretende Agltation veranlaßte letzteren, das Bundes- 
verkehrsamt im Jänner d. J. zu beauftragen, den erwähnten 
Bericht vorzulegen. Aus demselben geht hervor, daß bisher 
770 formelle Klagen in einem Zeitraume von acht Jahren 
und 2296 nicht formelle Klagen, das sind Beschwerden, in 
einem Zeitraume von fünf Jahren einliefen, Unter den letzten 
befinden sich 139, welche sich auf außerordentlich hohe Tarif- 
sätze bezogen. Von den 770 formellen Klagen wurden 400 
erledigt. 45 derselben werden, da die Entscheidung des 
Bundesverkehrsantes keine endgiltige ist, vor die Gerichtshöfe 
gebracht. Hiebei wurds in 29 Fillen die Entscheidung des 
Bundesverkehrsamtes nmgestoßen und bloß in 8 Fällen be- 
stätigt (4 wurden nicht zu Ende geführt, 4 sind in der 
Schwebe), Hieran knüpft der Bericht folgende Bemerkungen: 
Die Fälle, um die es sich handelt, sind typischer Natur. Sie 
sind ein Beweis für die verschiedensten Arten des Unrechtes, 
worüber man im allgemeinen Klage führt und deren Vor- 
handensein konstatiert werde, Sie beweisen, daß in den meisten 
Fällen die endgiltige Entscheidung der Gerichte nicht geeignet 


; ist, dem Bundesverkehrsamt die nötige Autorität zu gewähren, 





nehmung durch Eröffnung einer Parallelbahn eine Verringerung | 


ihrer Nettoeinnahmen um 27.402 Dollars erlitt, betrug der 


Goldwert des Reinerträgnisses 1,280.425 Dollars gegen 
1,177.332 im Vorjahre. 
Die Wirkung der Goldwährung anf die finanziellen 


Resultate wird anf die größere Kaufkraft des Goldes bei 
Anschaffungen im Ausland nnd den höheren Kurs bei Bemit- 
tierungen für Zinsverbindlichkeiten zurückgeführt. 


um die notwendigen Gegenmittel in Anwendung zu bringen, 


Es wird kaum wundernehmen, daß die Gegner der Macht- 
erweiterung des Bundesverkehrsamtes den Bericht für ihre 
Zwecke ausnützen. Sie weisen darauf hin, daß die Anzahl der 
Klagen im Verhältnis zur Größe des Eisenbabnnetzes der 
Vereinigten Staaten and des Verkehres eins geringe Ist; daß 
die Kommission Mißbräuche, wie geheime Refaktien u. dgl. 
nicht erwähne, vor allem aber auf die Tatsache selbet, daß 
die Gerichte entgegengesetzte Entscheldungen wie das Bundes- 
verkehrsamt fällen. 


Stand und Ergebnisse der vom Lande Böhmen 
geförderten Lokalbahnen im Jahre 1908. Der Landes- 
ausschuß des Königreiches Böhmen veröffentlicht alljährlich 
eine „Statistische Übersicht der Landesaktion zur Unterstützung 
von Eisenbahnen niederer Ordnung*, der wir, das Jahr 1903 
betreffend, die folgenden Daten entnehmen : 


Seit dem Landesgesetze vom 17. Dezember 1892, L.-G.-Bl. 
Nr. 8 ex 1893, welches die intensive und systematische För- 
derung der Lokalbahnen anbalınte und ermöglichte, wurden im 
ganzen 34 Bahnen mit einer Gesamtlänge von 1120°8 km und 
einem Anlagekapitale von K 131,158.550 darch Übernahme 
der Zinsengarantie für einen namhaften Teil (durch- 
schnittlich 72'93"/,) des Anlagekapitals sichergestellt. Hievon 
wurden bisher dem Betriebe übergeben: 28 Bahnen mit einer 
Ausdehnung von 8774 km mit einem Anlagekapital von 
K 103,764.450, wovon 73°14°/, die Landesgarantie genießen. 
Die nominelle Jahresbelastung des Landes durch diese Garantie 
der im Betriebe befindlichen Bahnen beträgt K 3,192.870, 
oder fär jeden Kilometer Bahn K 3639. Die faktische Be- 


| lastung betrug im Jahre 1903 K 3,007.548, zu deren Deckung 


eine Landesumlage von 4'520, nötig war. Die zugesicherte 
Garantie wurde also mit 72°93°/, tatslchlich in Ansprach 
genommen. 


— 299 — 


Durch Übernahme von Stammaktien wurden bisher 
20 Bahnen mit einer Gesamtlänge von 6331 km, mit einem 
Anlagekapital von K 78,812.000 sichergestellt. Die vom 
Lande übernommenen Stammaktien betragen K 6,745.250 
= 8°56°/, des Anlagekapitals. Hievon wurden bisher 18 Bahnen 
mit einer Länge von 594 km und einem Anlagekapital von 
K 77,565.800 dem Betriebe übergeben, wovon K 6,745.250 
{8°70°/,) durch Übernahme von Stammaktien durch das Land 
gedeckt wurden. Die nominelle Jahresbelastung des Landes 
durch diese Aktienübernahme beträgt bei den im Betriebe 
befndlichen Bahnen im Jabre 1903 K 269.810. Die faktische 
Belastang betrug im Jahre 1903 K 269.510, deren Deckung 
eine Landesumlage von 0'40°/, repräsentierte, 

Beide Posten zusammengenommen ergibt sich pro 1903 
eine faktische Jahresbelastung von K 4,084.790 = einer 
Landesamlags von 6'13%/,. 

Interessant ist das Verhältnis, in dem sich die ver- 
schiedenen „Interessenten“ bei der Finanzierung des Anlage- 
kapitals beteillgten. Bei 34 Bahnen garantierte das Land 
Böhmen 72°930/, des Kapitales, für 7-09), übernahm der 
Staat Stammaktien und 19-980/, wurden durch die sonstigen 
Interessenten sichergestellt, bei 18 Bahnen garantierte der 
Staat 7475°/, des Vorzugskapitals, für 8°07%/, übernahm das 
Land Stammaktien und 16°55°%/, wurden durch die sonstigen 
Interessenten sichergestellt. Endlich wurden 7 Bahnen dureh 
Beiträge & fonds perdu im Betrage von zusammen K 702.000 
und 4 Bahnen durch rückzahlbare, verzinsliche Darlehen im 
Betrage von zusammen K 185.000 unterstützt. Die Gesamt- 
summs der bisher vom Lande gewährten Garantievorschüsse 
samt Zinsen bie Ende 1903 beträgt K 10,619.822. 

Von den im Jahre 1903 im Betriebe gestandenen garan- 
tierten Bahnen haben bloß 2 (Postelberg—Laun und Tirsch- 
nitz—Schönbach) die Landesgarantie nicht in Anspruch ge- 
nommen, die vom Lands übernommenen Stammaktien haben 
so gut wie keinen Ertrag abgeworfen. 

Die Verzinsung des Anlagekapitals der vom Lande 
garantierten Babnen weist Ziffern von O'01°/, (Kaadner Lokal- 
bahnen) bis 4°060/, (Tirsehnitz—Schönbach) auf, in den meisten 
Fällen unter 1°/,, mehrere Bahnen haben Betriebadeizite: 
Mscheno—Unter-Zetno K 28.480, Rakonita—Mlatz K 11.961, 
Nenhof—Weseritz K 6318, Nixdorf— Rumburg—Schönlinde 
K 7489, Kaadser Lokalbahnen K 2762 und Böhm.-Leipa— 
Steinschönan K 29.311. 

Was den Stand und die Leistungen der Fahrbetriebs- 
mittel auf den vom Lande garantierten Bahnen anbelangt, so 
waren Ende 1902 vorhanden: 67 Tenderlokomotiven, 10 Loko- 
motiven mit Schlepptendern, 145 Personen- und 63 Postwagen, 
244 gedeckte und 583 offene Güterwagen, von welchen ins- 
gesamt (exkl, Lokomotiven und Tender) 64,316.258 Brutto- 
Tonnenkilometer geleistet wurden. Die Betriebsläuge der im 
Jahre 1903 betriebenen Bahnen war 8043 km. Befördert 
worden im ganzen 1,408.594 Personen (per 1 km 1751). 
Die Platzausnützung war eine sehr ungünstige, indem auf 
einen Zug durchschnittlich 21°’5 Personen entfallen, jedoch 
15 Bahnen unter diesem Durehschnitte bleiben. 

Der Gesamtbetriebsertrag aller Bahnen betrug für das 
Jahr 1903 K 621.532; wird bievon der Gesamtabgang von 
K 86.321 in Abzug gebracht, so resultiert ein Ertrag von 
K 585.211. Das aufgewendete Anlagekapital dieser Bahnen 
beträgt K 102,950.450, 

Da für die vier im Laufe des Jahres 1903 eröffneten 
Bahnen das Anlagekapital nicht für das ganze Jahr, sondern 
erst vom Tage der Betriebseröffnung zu verzinsen war, wurde 
für die Berechnung der Verzinsung das Gesamtanlagekapital 
verhiiltnismäßig auf K 94,348.570 reduziert. 

Dieses Kapital hat sich mit 0-567°), (im Jahre 1902 
mit 0:53°/,) verzinst, 


LITERATUR. 


Über die Untersuchung und das Weichmachen 
des Kesselspeisewassers. Von Edmund Wehrenfennig, 
Oberinspektor der österreichischen Nordwestbahn in Wien, 
unter Mitwirkung des Ing.-Chem. Fritz Wehrenfennig, 
Fabriksdirektor in Eggenberg bei Graz. Zweite gänzlich umge- 
arbeitete Auflage mit 168 Textabbildungen und einer litho- 
graphischem Tafel. Wiesbaden 1905, C. W, Kreide] (Preis 
M 750). 

Über die große Bedentung der Untersuchung und Ent- 
härtung des Keaselspeisowassers ist wohl kaum mehr ein 
Wort zu verlieren. Die Schäden, welche durch die Kesselstein 
bildenden Rückstände des harten Wassers verursacht werden, 
sind 30 gewaltig, daß die Frags ihrer Behebung eine ganze 
Wissenschaft geworden ist, Trotzdem fehlte gerade auf diesem 
Gebiste ein die bisherigen Forschungsreaultate zusammen- 
fassendess Werk. Wehrenfennig, dem auf dem Felde der 
Kesselspeisewasser-Reinigung hervorragende Erfändungen zu 
verdanken sind, hat mit dem vorliegenden Buche die Lücke 
in der technischen Literatur ausgefüllt. 


Der Autor bezeichnet sein Werk als zweite Auflage 
seiner im Jahre 1893 im „Organ für die Fortschritte des 
Eisenbalınwesens* über dasselbe Thema erschienenen Abhandlung. 
Aber infolge der zahlreichen Änderungen und Ergänzungen 
wirkt das Werk wie eine vollständig neue Arbeit. Aus dem 
reichen Inhalte seien insbesondere die Kapitel über die Unter- 
suchung des Wassers, über die Verbesserung des Wassers, 
über die Durchführung und die Einrichtungen zur Durchführung 
der chemischen Vorreinigung und schließlich über die be- 
kanntesten selbattätigen Reinigungsapparate hervorgehoben. 
Daran schließen sich wertvolle, durch zahlreiche, best aus- 
geführte Skiezen veranschaulichte Studien über Wasser- 
reinigungs-Anlagen und ein Anbang über die Bereitung der 
zur chemischen Untersuehung des Wassers erforderlichen 
Chemikalien, 


Das Werk Wehrenfennigs wird seinen Zweck — 
den Dampfkesselinteressenten den nötigen Einblick in die bei 
der Wasserreinigung behufs Kesselsteinverhütung auftretenden 
inneren Vorgänge und in die dabei zu treffenden Maßnahmen 
zu verschaffen, sie auch zur richtigen Beurteilung vorhandener 
Anlagen nnd zur Herstellung möglichst billiger und ent- 
sprechender Reininigungsanlagen zu befähigen — in hervor- 
ragender Weise erfüllen. Ing. J. F. 


Annalen des Deutschen Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft. Herausgegeben von Dr. K. 
Th, Eheberg und P.A. Dyroff, München, J. Schweitzers 
Verlag. 

Die Hefte 4—7 des laufenden Jahrganges enthalten 
wieder eine Reihe von sehr interessanten, tüchtigen Abhand- 
lungen über wichtige, aktuelle Fragen, z. B.: „Die Einwirkung 
der letzten Wirtschaftskrisis auf die industriellen Aktien- 
gesellschaften in Deutschland“ von Dr, K. Taeger; „Die 
Aktien- und ähnlichen Gesellschaften als Rechts- und als 
Stenersubjekte* von Prof. Dr. F, J, Neumann; „Die drei 
preußischen Berggesetzuovellen“ von Prof. Dr, Arndt; „Die 
Erwerbung der Hibernia-Gesellschaft durch den preußischen 
Staat und dessen weitere Aufgaben im rheinisch-westfälischen 
Kohlenbergbau* von Prof. Dr. Liefmann; „Die Ober-Rhein- 
echiffahrt* von Dr. 8, H, Schmidt etc. 


Wir köunen nur, wie immer, die gediegene Zeitachrift 
der Beachtung unserer Leser wärmstens empfehlen. 
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CLUB-NACHRICHTEN. 
Bericht über die am 4. Oktober 195 statigefandene 


Clabvrersammlung. Der Vorsitzende, Präsident Exzellenz Dr. von | 


Wittek, begrüßt die zahlreich besuchte Versammlung mit folgenden 
Worten: Hochgeehrte Herren! Indem ich die heutige Clabversamm- 
lung und mit derselben anch die neue Clubsaison für eröffnet er- 
kläre, freue ich mich recht herzlich, Sie nach der langen Panse, 
welche in unseren Zusammenkünften infolge der Sommerferien ein- 
getreten ist, in so stattlicher Anzahl begrüßen zu künnen. 

Zunächst obliegt mir die achmerzliche Pflicht, des Verlusten 
zu gedenken, welchen unser Olnb durch das Ableben einer Reihe von 
Mitgliedern erlitten hat, 

Ka sind dies: 

Das unterstützende Mitglied Herr Georges Nagelmacker, 
General - Direktor der Internationalen: Schlafwagen - Gesellschaft in 
Brüssel, 

Ferner die Herren wirklichen Mitglieder: 

Viktor Ackermann, Ober-Inspektor der k. k. priv. Stdbahn-Gesell- 


schaft i. P.; 

Guido Bettini, Inspektor der k. k. prir. Österreichischen Nord- 
westbahn i. P.; 

Edmund Breitfelder, Ober-Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdi- 
nande-Nordbahn; 


Franz Ozerny, Betriebs-Inspektor der k. k priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn in Oderfart; 

David alline k, Inspektor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 

wi.P.; 

Karl Kehl, Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; 

Adolf Paul, Zentral-Inspektor der priv. dsterr.-ungar. Stantseisen- 
Gesellschaft ; 

Karl Peer, Adjankt der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft; 

Friedrich Pichler, Inspektor der priv. Österr.-ungar. Staatseisen- 
balın-Gesellschaft ; 





| ministerium, mit einem Vortrage: „Über 


In der nächrten, Dienstag, den 31. Oktober, halb 7 Uhr abends 
stattfindenden Olabrersammlung wird Herr Emil Fischer, Bericht- 
erstatter des &k. k. Handelsministerioms, einen Vortrag über den 
„Isthmus von Pauama* halten. 

Den Reigen unserer PrEen 


Vortiragssaison eröffeet hente Herr 
Bruno Ritter v. Enderes, 


k. Ober-Ingenienur im Eisenbahn- 
ie Tauernbahn“, 
den er durch Lichtbilder erläutern wird.“ 

Herr Ober-Ingenieur v. En dere» gab hieranf in überaus fesseln- 
der Art ein Bild der geschichtlichen Entwickl und der wirtschaft- 
lichen Bedeutung der Tauernbahn. Auch einzelne technische Details 
werden in ihrer Großartigkeit an der Hand schöner Lichtbilder dem 
Zahbörer gezeigt, Die Versebiebnngen der tarifkilometrischen Einfluß- 
grenzen der wichtigsten Städte des In- und Auslandes in Beziehung 
zu den Häfen Triest, Venedig und Hamburg werden durch Zahlen- 
tafeln und graphische Dasstelungen erläutert. 

Dem Vortragenden wurde durch die ungeteilte Aufmerksamkeit 
seitens der Zuhörerschaft, durch einen einmütigen Applaus und durch 
die Dankesworte, welche Se. Exzellenz am Schlusse des Vortrages 
xesprochen hatte, das Interesse ausgedrückt, welches dem vorzüg- 


' lichen Vortrage gezollt wurde, 


Alfred Tunkler Ritter v. Treuinfeld, Direktor der k. k. prir. | 


Eisenbahn Wien—Aspang. 

Die Verblichenen waren uns liebwerte Kollegen, denen wir 
stets ein treues Andenken bewahren werden und ich bitte Sie, sich 
zum Zeichen der Trauer von den Sitzen zu erheben. (Die Anwesenden 
erheben sich.) 


Nach dem Vortrage fand, wie dies im Clnb üblich ist, ein 
heiteres gemeinsames Abendessen statt, woran sich viele Mitglieder 
beteiligten. Diesen Anlaß benfitzte Herr Ober-Ingenieur Spitzer, 
um den von Amerika glticklich und munter heimgekehrten Herm 
Vizepräsidenten Regierungsrat v. Loehr aufs wärmste zu begrüßen. 
— Herr Regierungsrat v. Loehr dankte in herzlicher Weise und 
knüpfte daran den Wunsch, daß auch die jängeren Clubmitglieder die 
so überaus anregende und lohnends Reise nach Amerika machen 


mögen ! 
Der Schriftführer: Ober-Ingenieur B, Kriser. 





Samstag, den 4. November, '/,8 Uhr abends findet 
die erste Veranstaltung des unterfertigten Komitees in 


‚ dieser Saison: Vorlesung des k.u.k, Hofschauspielers 


Wenn ich mich nunmehr den geschäftlichen Angelegenbeiten | 


zuwende, #0 bin ich diesmal nieht in der Lage, von bemerkenswerten 
Ereignissen zu sprechen, die sich in den abgelaufenen Monaten in 
unserem Clubleben zugetragen haben. 

In dem Mitgliederstande ist seit dem Schlusse der vorigen 
Saison eine wesentliche Änderang nicht eingetreten, und es zählt der 
Club im Augenblicke : 

630 wirkliche, 
82 unterstützende und 
8 korrespondierende 
zusammen #85 Mitglieder. 


Die tioansiellen Verhältnisse des Club österreichischer Eisen- 
bahnbeamten sind normale und es beziffert sich unser Vereinsvermögen 
gegenwärtig auf K 4187 56, 

Die Komitees baben alle Vorbereitungen für die neue Baison 
getroffen und es haben unsere Vortrags- und Vergatigungs-Komitees 
für unsere geistigen und geselligen Bedtirfnisse dureh Zusammen- 
stellung eines reichhaltigen Programmes in anerkennenswerter Weise 


; Reihe Il. Enthält selbständi 


vorgesorgt. Dieses Programm befindet sich bereits in Ihren Händen. | 
Ich hoffe, dab die Bemühungen dieser beiden Komitees durch | 


eine recht zablreiche Beteiligung der Mitglieder und ihrer Ange- 
hörigen an den Clabversammlungen und Vergnägungs-Abenden ge- 
iohat werden, die beste Anerkennung, die wir den Leistungen dieser 
Herren zollen können, 


Das Benefizien-Komitee ist mit der Rerision der bestehenden 
Begünstigungen für das neue, im Almanach 1906 des „Club österr, 
Eisenbahnbeamten“ erscheinende Begünstigungs- Verzeichnis eifrig 
beschäftigt, und hat außerdem nene Begünstigungen filr unsere Club- 
mitglieder erwirkt, die durch unser Cluborgan bekannt gegeben 
werden, teilweise auch schon verlautbart wurden. 

Weiters habe ich Ihnen mitzuteilen, dad vom Österreichischen 
Ingeniear- und Architekten- Verein, vom Niederösterreichischen Ge- 
werbeverein und vom Elektrotechnischen Verein je drei 8tlick Perma- 
nenz-Gastkarten für die Vorträge in der Saison 1905,06 in diesen 
Vereinen tibersendet wurden und zur Bentttzung seitens der Clnb- 
initglieder in der Clnbkanzlei zur Verfügung stehen, 


Karl von Zeska statt. 
Das Exkursions- und Geselligkeits - Komitee. 











Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Ohub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfrei Hölder, Wien, I. Hotenturmeizads 13. 


Reihe 1. Enthält Sonder-Abdrücke nmfangreicherer Artikel ans der 
„Österr. Elsenbahn-Zeitung“. 


Werke, 


Monographien oder Dar- 
biete, 


stellungen ganzer 
Bisher sind erschienen : 


I. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik” von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 


2. Heft: „Die Sloherungsaniagen der Wlener Stadtbahn‘, 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K 1.20, 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichang der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leösder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“, Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1'40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Paacher, k.&. Miniaterialrat. Ladenpreis K 1’20. 


6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des’ Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen er ln or der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k, Regierungsrat. Ladenpreis K 1'80. 

Il, Reihe, Band 1: „Das österrelchisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bureau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5,90. 


Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Eigyalım. Herszuguke und Verlag des Club 


ort. Kinenbabn- Beamten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr, Franz Hiischer. 


Druck von R. Bpies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußangass» Nr. 16. 


E. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Halte- und Verladestelle Rattay für den 
Gesamtverkehr, 

Die bisher nur für den Personen-, Gepäcks- und Wagenladungs- 
verkehr eingerichtet gewasene Halte- und Verladestelle tay der 
Linie Kolin—Cerdan wurde am 20. Oktober 19056 für den Gesant- 
verkehr eröffnet. 


K. k, Staatsbahndirektion Linz. 
Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Ausführung 


der Bauarbeiten für die Vergrößerung des Aufuahmsgebäudes 
in der Station Munderfing der Linie Steindorf - Braunau 

zur Ausschreibung. 

Die approximatiren Kosten derselben b en 11,400 Kronen, 

Bedingnisse und Pläne können bei der k. k. Staatsbahndirektion 
Linz in den Amtsstunden eingesehen und daselbst auch Offertformulare 
beboben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 4. November 1, J., 
12 Uhr mittags bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu überreichen. 


£ k priv. Sodbahn-Geselischeit. 





Winter 1905.6. 
Reiseverbindungen 
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Wien, dn Alpenländern, Ungarn «=! Italien. 


Winter 1905 6, 


Gältig vom 1. Oktober 106. 
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Glltie ab 1. Oklaher 1906. 


K. k. Österreichische w Staatsbahnen. 
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Firma gegründet 1831. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, I, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 8209 — Telegramm-Adrasse: Pagetmeler. 
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K. k. Österreichische vi Btasatsbahnen. 
@lltig ab 1. Oktober 1905. Winterdienst 1905. 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Pras nach innsbruck, Zürich, (enf, Basel, Paris (rin 


Arlberg), Mailand (via Arlborg— St, Gotthard) und Mlluchen (rin Salzburg), 
sowie umgekehrt. 


"lien Wbhr, . 





PragKFJR, 
Wien Wbhf. = 


„mu 20048 p’* 
„us Br sauwuuaum 





6 Wien Wbhf. ab Ag abends, * Über Amstetten— Selzthal— Hischofshofen, 
ı Vom 3. Dasember 1905 bis 28, Februar 1906 (Eingadin- Expreß.) 

? Nur im Üktober, ab 1. Novamber au 185, 

t Über Winteribur—St, Margarethen. j Wien Wbhf. an 730 Früh. 


© Direkte Wagen |, und Il. Klasse zwischen Wien — Mänthen, 
Wien — Zürich— Basel (—Ostende) Ill, Klauen zwischen Wies—Zärich, Speine- 
wagen zwischen Wien—Innabruck und Basel—Langres, zurück Paris— Basel 
und Bassi— Zürich. ‚ 
Direkte Wagen |. und Il. Klasss zwischen (Badapert—)Wien— 
Basel— Paris, III. Kinmse zwischen Wien—Hucha (Rheintal); Speisewngen 
zwischen Wörgi—Zürieh und von Veson! nach Paris; Schinfwagen |. und 
11, Klasse zwischen Wien — Zärich, zurück I. Klasse Paris — Basel, I. und 
Il. Klasse Basel— Wien. 
& Dirckte Wagen I. und II. Klasıs zwischen Wien—Salzburg— 
Basel über Buchs (Rheintal), III. Kinnte awischen W ien— Feldkirch (— Bregenz). 





Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 

Wien Budapest 

xx. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz & Co,,Steinbruchersir. 
— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsarlikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung#- 
und 


Batriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#.Code fünfte Ausgabe In Verwendung, 
TELEPHON 13484. «0 





NAsterrei- 


sis SIEMens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung ar 
Elektrische Kraftübertragung 
=> Elektrische Bahnen. = 











« Elektromotoren « 
Zähler 
«« Bogenlampen., «« 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 


Installationsbureau: VI/1 Mariahilferstraße Nr. 7. 


7] K. k. priv, Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & C® 


PRAG-SMICHOW. 
O Niederlagen: PRAG, Hybernergasee 22. WIEN, Stroblgasse 1. | 


Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Repräsentams für Ü,terreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fogung 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u k Hoflieferanten 


Fillslen VII. Langegasse Nr. ı WIEN! Graben, Palals Bquitable 
Uzornowite, Fran, Zentrale Stadi-Niederlag» 


Josohplats 4 Wnitormen, Uniformsorten, feine 


luusbrack, Durg 
Herren-Garderobe, Sportkleider. 


graben 21, 
Lemberg Bernd ade 
Preisiisse samt Zahlungsbedingniase franko “u 


Walöwallets 





































N NN N 
NEST ANENTTANNN? \ 
SRNTSSSSSNÄNTSSSSTDNSTNDISSGSNNNDST | 


Neueste patentierte elastische 1“ 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


von 
k u. k. Hof- und amıschl. 
Hutter & Sehrantz priv, Siebwaren-Pabrikanten 
Wien, VI‘ Windmühlgasse 18. 
Untibertroffen In der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sich nicht elnsaoken. Illustrierte Preiskurante gratis und franke. 








Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CH. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leoberadorf bei Wien. 


Fabriostion von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Bposialmaserial nach amerikanischeum Aystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Speolal-Abtheilungen iür Turbinsnban, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 
für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen nlier Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


443 


Die Allgemeine Cautionsbank gemährt an Elsenbahnbeamin Darlchen gegen Gehalteror- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u zwi 1. 
pro anno EhyPin; welbutredend immer von der verbleibenden Rostwhuld, 2, Der Dariehenswerber has sich 
hinsleitlich reines Gesundheltszustandes einer Ärtlichen Untersuchung zu unterziohrn. Die übliche teure 
Lebensversicherang wird jedoch nicht verlangt. Fär den Pall des Ablebens des Darlehemswerbers erlischt 
die restierende Schuld, so daß den Erben keinerlei Verpflichtane auferlegt bleibt. 
der k tenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Schadandeckungsentgelt, demen Höhn sich nach 
dam Alter des DarIchenswerbers richtet, immer nur von der verb'eibenden Restschuld zu bezakln- 3 Die 
“bliche Stellung der Bürgen kann gegen eins «lnmal zu entrich 
(8 Persent der : arlehensamme) 4. Bai der Erteilung des Darlehans worden als sinmalige Kosten die 
Barauslagen und 1 Porzant Bankprorision in Abrechnung gebracht 
Zu welieren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformalare zur Vor- 
bı® 














Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse b. 


"Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 





“ Eigentum, Herausgabe und Verlag des Clubs 
österr. Eisenbahnbeamten. 


Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16, 





Die Bank fordert an Darlehenszinsen 


Far diesen sitens 


tende mäßige Zahlung unterbleiben. 





| 





2 er Gue — 


v 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


ORGAN 
Club österreichischer R Eisenbahn-Beamten. Rn. 


Redaktion und Administration N 


Postsparkansen- Konto des Olabı 
en, 





Abonnement iskl, Postversendung 
in Österreich-Un; 


brig E16. fen x 


Nr, n6L, brigen Auslande: 
Beiträge warden nach dem vom Be- en De Gensjährig Ir. 66 Halbjäbrig Pr. 10. 
Anktons Komitee frgensinen Tarife Erscheint von April bis September Spiefkagen & Schurlch In Wien. 
ee ER am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. Binselne Huiiiiern 20 Ball. 


Offene Reklamationen portofrei. 





N® 27. Wien, den 6. November 1905. 


XXVIIL Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 509 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen gerschlosen, email- 
artig harten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersioheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


we rasch trocknet, selbat nach Jahren nicht abfärbt 
Gase, Regen und Unweiter unempäsdlich Ist. 
strich halt und bewährt sich aui jedem festen 
kenn auf Kalk-, Gips- und Zementrerputz, auf 
Ziogel, Stein, Holz, Eises, Bloch etc, 
Imt Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen franko n. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agenster: Wien, IK/ Liechtsnsieinstraße I17—L. 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenaustrich! Nicht feuergeführlich! Nicht mäbeltsschädlich! 


Ermöglicht leichte rg 3 des Kossolstelnes, verhindert 


absolat die Durchrostung, Korrosion dar Kasselbleche und 
schützt bereits korrodierte Stellen wor weiterem Bohaden. 


——— Feinste Referenzen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, III/4. 


UNIONBANK. 


Die Aktionäre der UInionbank werden zu einer anßerordentlichen General- 
versammlung, welche am id, November a, ©, um 11 Uhr vormittags in den Bank- 
lokalitäten, I. Benngası» Nr, 1, stattfindet, eingeladen. 

Auf der Tagesordnung sieht ein Antrag auf Erhöhung des Aktisnkapitales 
und auf Abänderung der besüglichen Btatutenbestimmungen. 


Wien, am 30, Oktober 1008. 





Unionbank., 






—- 














RUDOLF SCHMIDT &C? 
SFEILENFABRIK u. STANLHAMMERWERK 





p ä ini -Uh sowie alle anderen erdenklichen Sorten, Echte 

f zisions ren Glashütte, Basollett, Schalfkamusen u. «, w, 

Jede Uhr ist mit Fabhrikanertilikat und Sjähriger Garantio vorsehen, 
Hunderte Aunerkennaugmchreiben! 

Behte Brillant- und Diamantriuge von fl. # bin 500, 

Behte Brillaut- und Diamant-Obrringe von fl. 10 

bis 1009 in selton großer Auswalıl, sowie rolchhaltiger 3 

Lager in Gold-, Silber- und Juwelen-Oegenständen 

„ preiswert. IMe p, t, Herren Eisenbabnbeamten erhalten Preiser- 

' mäligung 

Bitte verlangen Sie meine Illmstrierie Preisliste gratis und franko. 


A E, DOLLINGER, ® k protokellierter Uhrmacher und Juwelier — 


WIEN, IV. Favoritenstraße Nr. 200, 


& Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung fir höchsten 


Dumpfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Klingerit w rd dort ampfohlen,. wo noeh keine Dichtung sntsprochen bat 


Klingerit °%) ande -Platten 
t 


ech 























Ri un wenn sie 
a. ' f ge auf 
Fassonstücke einer Seite über die 


eto, ganze Fläche mit der registrierten 


. a 
sind E 
u . /R ul versehen 
17 chutzmarke Klinge sind. 


Die unter den verschiedensten „It Namen anfgetauchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit"' nichts gemein 
sondern sind melstens ganz minderwertige 

Nachahmungen in 

Man kaufe daber nur „‚Klingerit'' und weiss 

Dichtungen, welche dieso Bchutzmarke nicht 
tıasen, als unecht surtck 


Rich. Klinger, Win" 


bei Wien 





— Gegründet 1873. — 


— Grgründss 1873, — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 
= —— neueste Konstruktionsart nach eigenen Systemen 
im gesamten Bauwesen, “88 
Zentrale: Filialen: 
Wien, IX/2, Zimmermanngasse 12. Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 


Spezial-Artikel: 


Feilen aus Prima Tiegelgußsiahl, Marko : Hufeinom, — 
Prärisionsfeilen feinster Qualität, Marke: Grubet, ——————— 
Revolverstahl {steirischer Werkzeugstahl) in unübertroffener Qanlitdt. 
Revolrer-Schnellschneldestahl, Härie 5) auf allerkärteste Materialien. 


Patent-Blattfeder-Hüämmer., 


Weg” Aufbanuen abgenützter Fellen ug 
mach neuem Abennementsyatem, wobel der Bestand erhalten bleibt und 
Nenauschaffungen fortfallen. Hierbei entfallen die umständlichen Präli- 
minare-Biarelehangen für nous Feilen. 40 















x. x. or. Weohselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt 


Wien, I. Wollzeile 39, 


=) Gebäude sanıt deren Zubehör, 
» Mobillen aller Art, 
ce) Badenerzeuguisee gegen Hagelschlag 476 


Reserrefond d. Amat.: K 8.245.414, Gen.-Versicherungssumme K 2 230, 781.828. 


rifailler Kohlenwerks- 


460 


Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. 


Tacke, Farben- und 
Ölfarbenmüblen « = 
Fr. Ki, = 


Glafer-Diamanten 


4 


ng mn Pe! 
aktr, Belsachtung, el 
wi he u. 


ı dm N Blase Glashüttenwerke 
ne! hend. Neffen 
uf Sam : WIEN 





IX. Liechtensteinstraße 22. 


$ Settenlobeiten yum 
‚Glashüttenhof‘, 


tftieren u. Egatlflieven 


ton Bapier-Salander, Li 
orgellan- u Onttahge Alle Glaswaren für den Bisenbahnbeirich, 
walsen u. f. mw. Ilefert — 
bie Firma 1519 Größtes Lager In Tafelserviren, sowie 
Luxuswaren, Pestgesch 
R.Buldner x6o. en Mr 
wien, 9. Dale _ Preiskurante gratis und franko, 
Porpllangafle ıs, IT. 7 


Preisl.a. Berlang. gratis u. franto. nk 
Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrierendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzanndraht u. s.w. 


| 
| 
Gebrauchagegenständen für den Haushalt 
| 
| 









Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 





Bogenlampen-Anfzng- und Tragseile. 
Zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 


Kabel für Telographie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 
Biocksignalkabel. T Trolley-Drähte. 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 08 


W.Schwaab & Lomp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telepbon 6193. Wien, I. Opernring 21 


Privilegten-Inbaber für Offizierskrawatten, dporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Naubelten. 


Preiskurante gratis und franko. 

















BECK, KOLLER & Co, 
WIEN 
I. Schellinggasse 16. 

















om Mitgliedern des Club Österreichischer Eisenbahnheamten j | - 
bestens empfohlene firmen: % 


Gegründet 1836. eB hnbeamte 


Uniformen W. „Sorten v N ar ai öi 
erster J0S0f, ZIMDIOT 


aschbar. reiskatnloge gratis und franko, WIEN, VIl2 Burggasse 33, 


JOSEF SCHATZ, Grarier- u. mechan, Anstalt, Kanteshehunnptallen Brsvegung] 


WIEN, XVIns, 
Spezialist für Statiomsansrästung mit Komportenren, Normalräderstempel, Nummera- 
touren, Amtssiegeln, Stablpunzen, Brennstempeln. 


_———- Lisferand der k. ik. ösferr, Stastsbahnm ale, nn 


Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt . yolksgartenstraße 3 


Vermietung von Sperinlwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heis- und 
Kühlwagen, Zisterneawagen, Speslalwacen fir Weintransporta_ata,, 
tierung, Bau und Finanaieru on Lokal» pbahnen, Brriektung ı vo. 
Reserreirs (Tanks) und Kr Penn (pipe lines) für Pei 


-Karolinenthal, Königastr. 131, Telophon 1289. Filiale: Wien, VIl/2 Lindungasse 34, Teisphon 1606. Baut Zenutralstationen 
tadı- u. Vollbahnen (nach eigenem Systeme) mit Überleitung od. Stromenführung im Niveau, Kraftübertragung für Fabriken ete. 
Wechselstrom- edited Motoren m. höchst, Leistungs! 


r, Bogeniampen eig. Pat,, Mes-, 


Siemens $ Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


aphie, Telophonie, Penermelder, Wasserstands- 
er, Meßinstrumente Minenzlnder, 
gnalapparate, Röntgen: Binrichtungen, Elementenbas. 


Kabelfabriki in Floridsdorfb. Wien 


Fatentbleikabel für Btark- und Seeabstsen, Tele- 
graphen- — Telephonzwecke, Gemmibleikabel, Leitungs- 
terial für Installationszweeke ete, 


Kontroll- u. Blockapp, eis, Kig. Lusterfab, 481 











auch 41 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfab 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. | 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundirbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun-!| 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehschelben. 


«ee Ölterreichifch-amerikanilche 
Gummifabrik-Aktiengefellfchaft « 


Wien, XII1/3. 


SERIAL RL IR IA TUI 


Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche, Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- 


schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen 6ummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten ete. ete. 


SI MIIREEEEIDIRR TED LER 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
Yaporit -Dichtungs -Platten 


besten und zähostes Material, widerstandsfühlg selbst gegen höchsten 
Dampfädruck. 496 








Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 




















ORGAN 
des 
FRRIBRAR Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
N& 27. Wien, den 6. November 1905. XXVIII. Jahrgang. 














IN H N L. T: Oinbyersammlang. Vergleichende. Eisenbahn- Statistik. — Chronik: Jahresbericht des Gesangvereines Österreichischer Eise: Eisen- 
ahnbeamten ü 


das XXVI. Vereinajahr (rom 1. Oktober 1904 bis 30. September 1905, Neues Zugsgattung in Bayern. Die 


Schiffahrt dar deutschen Ströme, ge ar | eines Güterzuges. Rumäniens Eisenbahnen. Die 

enigkeiten von fernen Eisenbahnen. Betriebsergebnisse 
Österreichisches Kursbuch. Das Verfügungsrecht beim Frach 
tgeschäftes, Haberlauds Unterriehtsbriefe für das Selbststadium 


amerika. Jubilänmn der Panamabahn. 
in Wien. — Literatur: 
sicehtigung des Postfrach 


in Nord- 

enbahnen 

ebäft unter ruhe Berlick- 
er französischen Sprache, Bahn- 


ige Ei ge 


tarifarische und reglementarische Studien auf dem Gebiete der Landwirtschaft und Industrie. — Clubnachriehten: Ver- 





re, EEE 





Clubrersammlung: Dienstag, den 7. November 
1905, '/,7 Uhr abends: Vortrag des Herım Dr. Johann 
Palisa, Adjankt der k.k. Sternwarte: „Über Stern- 
schnuppen und Meteore*. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches 
EEE im Clublokale. 


Vergleichende Eisenbahn-Statistik. 


Im Jahre 1893 tagte im Handelsministerium eine 
Kommission von Delegierten der verschiedenen Eisenbahn- 
verwaltungen, um die schon seit Dezennien herausgegebene 
“ offizielle Eisenbahn-Statistik in neue den Anforderungen 
mehr entsprechende Formen zu bringen. Die aus dieser 
Beratung hervorgegangenen Normen wurden 
bindend und sind seither in Geltung, so daß die von dem 
mittlerweile kreierten Eisenbahnministerium weiter über- 





nommene Ausgabe der österreichischen Eisenbahn-Statistik | 


mit dem vor einigen Monaten erschienenen Jahrgang 1903 


ab 1894 | 


engen | im Mitgliederstande im ‚Monate Oktaber 1905. a ‚Begtertiguugen. 





ihre zehnte Wiederkehr feierte. Obgleich im Wesen noch 
von ganz derselben Einteilung und Durchführung, hat 


dieses große Werk mit dem genannten Jahre insoferne 


eine Ausgestaltung erfahren, als es einen Supplementband | 
, verständlich, wenn man die Verschiedenheit der Anlage- 


erhielt, in welchem die „Klein- und Schleppbahnen“ ge- 
sondert und ausführlicher behandelt werden, während sie 


früher mit den Hauptbahnen in einem Bande vereint | 


waren. 
Wiewohl jedesmal bei Erscheinen dieses schwer- 


wiegende Werk im allgemeinen besprochen wird, so dürfte | 


doch ein näheres Eingehen erhöhtes Interesse bieten, ins- 


besonders, wenn die darin aufgespeicherten Zablenwerte 


in einer zu Vergleichen wirklich geeigneten Weise erst 


umgeformt und gruppiert werden. Vorweg aber muß darauf | 


verwiesen werden, daß gewisse Elemente nur sehr 
schwierig zu bilden, — daher die daraus hervorgehenden 
Schlnßfolgernngen mit größter Vorsicht zu gebrauchen 


sind, Zu diesen gehören die Netto-Tonnenkilometer und, so | 
persönlichen | 


überraschend es klingt, die Summe der 
Ausgaben. Da letztere aber offenbar nicht durchwegs nach 














gleichen Prinzipien ausgewiesen werden, so mögen sie 
außer Betracht bleiben. 

In Beziehung auf Vergleiche ist wohl in dem Werke 
anscheinend schon sehr viel vorgesorgt; man könnte fast 
überall die Daten einfach entnehmen, wenn man nicht so 
häufig auf aufgeteilte Werte stoßen würde. 

Heben wir nun die wichtigsten Angaben heraus, so 
finden wir gleich in der Einleitung eine sehr interessante 
Zusammenstellung von Hauptergebnissen, die gerade im 
gegenwärtigen Augenblick doppelt wertvoll erscheint, da 
sie nach Staats- und Privateisenbahn-Betrieb geordnet 
sind, Dieser Vergleich, wiewohl er selbstverständlich nur 
immer ein Bild im großen allgemeinen bieten kann, ist 
nach mehrfacher Hinsicht ungemein instruktiv. Wir er- 
sehen daraus, daß der Staatsbetrieb 12.046756 km, der 
Privatbetrieb dagegen nur 8121802 km Betriebslänge um- 
faßt. Gleichwohl ist die Zahl der geleisteten Nutzkilometer 
im Staatsbetriebe nur um eine Kleinigkeit — um 24.681 — 
größer und beträgt 75,483.144. Während daher im Staats- 
betrieb per km Betriebslänge 626584 Nutzkilometer ent- 
fallen, leistet der Privatbetrieb, auf dieselbe Einheit be- 
zogen, 9290'85 Nutzkilometer. Die relative Dichte des 
Verkehrs ist daher um 48-270/, größer. Es ist das selbst- 


kapitalien in Betracht zieht. 

Nach Maßgabe der Investitionen dürfte sogar ein 
noch größeres Verhältnis platzgreifen, denn das im Priyat- 
betriebe verwendete Anlagekapital ist per km Betriebs- 
länge um 61'1°/, größer. Wenn gleichwohl damit das 
Auslangen gefunden wird, so liegt das offenbar in der 
besseren Qualität des Verkehrs. 

Tatsächlich ergibt sich für den Staatsbetrieb der 
Betrag an Nettotonnenkilometern per Nutzkilometer 
zu 69-23 gegen 87°87 im Privatbetrieb. Jedes Nutzkilo- 
meter im Privatbetrieb war somit um 26°1°/, besser aus- 
genützt. 

Gehen wir nun auf die Betriebseinnahmen über, die 
im ganzen im Staatsbetrieb K 280,042.938 gegen 
K 383,058.530 im Privatbetrieb betrugen, so finden wir, 


— 300 — 


Tabelle I. Allgemeine Daten 
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1 2 | 8 
| A-T. BE. | B. N.-B. 
' Gegenstand K. k, Staateb. (inkl, Settenz— | (exkl. Mäeno - 
Beichenberg) | Unt.-Cetno) 
| Imganzen | % im ganzen %o | im ganzen 0%, 
M 
Betriebslänge des gesamten Komplexes . . . . . - km 1204676 | — | 25321 - | 52845 —_ | 
Banlänge „ 5 Re n 12.046230 | N | - | 2330-07 ._ 
| " bievon zweigeleisig. » » +» =» 4 + > ’ 1.148°98 v53| TAT: 295 _ _ 
s Horizontalstrecken . . » 22.2. . - 2.022286 | 2177| aa | 1684) 56-81 17:21 
Zusammen: horizontal, samt Neigungen bis N "| 6.520778 | 5418) 11740 | 4698) 14419 | 48:88 
“ Neigungen überhaupt . » x»... ..' 9.423904 | 7823 2OROH | Bl | 27326 52 79 | 
Größte vorkommende Neigung . » » : 2 2 vr. 0 + 2 1:% I- | 1:38 |, = 1:80 Eu 
Anzahl der per 100 km Betriebslänge vorhandenen | | | 
Gefällswechsel . . » 22 2er : Hr | — 15916 - 10593 = 
Höchster Punkt auf der Strecke im Meter über d. Meere 131098 | — 50017 | — 534:06 - 
Dieiigme so 5 u u ea oa | — 158 | — 11879 - | 
Geradlinige Strecken . . 2.2220 km | 7.321:02 | 6077 14402 | 5755 17457, | 5289 
Geradlinig und Kurven bis 400m .......- u 934239 | 77:56, 17914 | 7159 224 | TE6L, 
, Zusammen Strecken in Krümmungen . «++.» "| 4.726519 | 3923| 10621 | 4245 15550 | 4T1l 
; KRleinster Krümmungs-Badim. . or rc. m 75:00 _ | MR | — 17500 _ | 
' Gesamte Geleiselinge. - -. x: 2 ae nennen kom | 16.448855 | — 547605 | — 4556 — | 
‘ Überschuß der Geleise über die Banlünge. . . - . km | 4.409.654 | 36:56 197-374 | 78-58 125-619 | 38:06 | 
‘ Anzahl der Weichen anf einfache berechnet per 
| 1 km Betriebslänge - - = = = 4220200: | va — | — | 2006 | — 
Länge aller vorhandenen Ein- und Ausschnitte. . . km | 8.770837 | — 10588 | — ı 129 83 | 
Größte Tiefe derselben. 2:2... m | 260 | — 88 | — | RO | — 
Länge aller Dümme. » 2 2 202er km | Bar | — | 10 | — | 200.44 = 
Größte Höhe derselben . . x. 22. » m |. 29-50 _ 2970 - 
Durchlässe, Länge der lichten Öffnungen . . . . - n 26.16800 | — 66500 |, — 71400 _ 
Brücken von 2—10 m Spannweite . . - - Anzahl 6.725 - 216 _ 206 _ 
» „10-8 „ a Aa ange ar | 1.043 7 11 | 14 bog 
über 30, a ee | BB | _ _ | 1 - 
Zusammen Brücken, Anzahl. . . . 22... 8.138 | .- 227 - | vl _ 
Spannweite im ganzen. » «2 Hr Hr. rn 83.818 - 1.205 Io) 2.024 ui 
Hierunter Brücken aus Eisen, Anzahl . .. . 5.108 _ 108 _ | 95 _ 
| Mit d. Spannweite im ganzen... .. . - m 66 611 _— A64 — | 1,463 - 
| Viadukte-Anzabl im ganzen . » «2 > rue. 3 220 = 3 — | 4 _ 
Gesamtlänge der Vindukte . .. .:.»- » m 20.967 _ 179 _ | 346 _ 
* P 7 7, EEE 212 - 6 2 N 
Tunnels | Länge im ganzen . .. 22200. m 57.604 — 1.459 _ 662 i- 
und Hiervon zweigeleinig, Anzahl...» 2.» - h 42 - _ - 9 I 
Galerien z 5 Lönge .ı.. - - m | 21.548 _ _ - 662 I 
Größte Länge . 2: cr nenne w 10.250 En 815 _ 858 ı - 
Aufgewendetes Anlagekapital im ganzen . . . . . K | 3.196,657.686 _ 126,417.661 = 87,874.100 _ 
P\ - perl km Betriebslänge „ 267.01566 49.279565 | — 268,.20448 _ 


daß sich dieselben, auf 1 Netto-Tonnenkilometer berechnet, 
im Staatsbetriebe auf 536 gegen 577 Heller im Privat- 
betriebe stellten, daß somit im großen Durchschnitt die 
Ditierenz nur 8°/, betrug. Untersucht man jedoch den 
Güterverkehr für sich allein, der im Staatshetriebe 
K 193,296.287, im Privatbetrieb K 285,067.518 an Trans- 
porteinnahmen brachte, so ergibt sich als Einnahme per 


Netto-Tonnenkilometer — da dieser letztere nunmehr nur | 


5.033,734.379 für den Staate- und 6.414,348.829 für den 
Privatbetrieb erreichten 3-84 Heller im Staats- und 
4-44 Heller im Privatbetrieb. Das macht einen Überschuß 
von 15°74"/,. 

Hieraus ergibt sich, daß die relativ bessere Situation 
der Privatbahnen auf die Vereinigung von höheren Sätzen 


und günstigeren Verkehr — sowohl in quantitativer wie 
qualitativer Hinsicht — zurückzuführen ist. 

So bekannt und selbstverständlich dieser Satz ist, so 
mag es von Interesse sein, durch die ziffermäßige 
Gegenüberstellung der wichtigsten Daten den Unterschied 
kennen zu lernen. Hiezu eignet sich nur die Reduktion 
auf die Einheit Kilometer Betriebslänge. Im 
nachstehenden seien nun einige dieser wichtigsten Angaben 
mitgeteilt. Zunächst über die baulichen Verhältnisse: 


| Horizontale Geradlinige Verwendetes 
| Strecken Strecken Anlagekapital 
| Staatsbetrieb . 21770, 60'77°/, K 2367.015°66 
| Privatbetrieb . 20'28%/, 63:34" /, „ 430.238: 11 


‚ ferner die Leitungen: 


über Bau. 1908. 

































































4 5 6 7 B 
B. E. B. x K. F-.N.-B. I Ö. N.-W.RB. St-B.-G. j 8.-B. 
(exkl. Lokalbahn) | ke et okaikehnue) (iokl. B. C-B.) | (inkl. ung. een 
im guuzen | % im ganzen | %a | im ganzen % im ganzen Yo; im ganzen | % | 
42239 _ | 148281 | — 1.850:55 _ 1.683-82 —H 2.474 555 | 
| 419-00 | - 1 1424 | 1.839 44 . 1.571:98 _ 2.477885 | 
| 10465 | — | 38830 | 2619 _ - 39187 | 2474 834.80 
| 135 | 12:78 | 34026 | 2358 BOL88 | 2254| 3660 | 206 657°58 
17748 | 4297. 109105 | 7584 635 | 6 1.048691 | 0660, 1.754:52 
30683 | 87.24, 1.102 28 | 7641 1.037:57 | 7746 120680 | 7674 1.920-32 
N 1:48 - | 1:31 _ | 1:25 | 1:29 -- 1:86 _ 
\ l 
| 9437 a 4 17561 - | ss | —- 151-91 ee | — 
' 80984 _ 1 5800 | = 607:00 e 537.95 u 1.870:84 _ 
17760 _ 10891, 12116 1 18556 | — 30 | — 
2a | 49-08 99217 | #878 17321 5778 1.028.00 | 6508] 1.770°21 7144 
50238 | 7201 128271 | 8892, 1.048:76 7793| 1.300869 | 8325| 2.291090 | 89:65 
| 210% | 5002 45087 | 3122 566%  ; 4997 5418-93 | 70764 | 3856 
j 100 | — wo | - | 1500 | | 12000 | | 100 | — 
| u) 7 257878 | | 1.927482 2.700 81 _ 4.262532 _ 
| 371098 | 8352| 1.181189 | 7842| 588099 | 4391 1.12888 | 71:89) 1.784688 | 72:08 
| | N 
| Ba | 205 | — | 2011 _ 2664 - 2273 u 
| 21198 — 3838-10 —_ 48-34 _ 45382 _ 701,54 _ 
| 3390 _ 17 00 - 29 00 2500 _ 7100 _ 
ES 1.104:44 g #41:12 _. 1.118-12 = 1.776860 = 
sm | — 21:00 _ 50-00 BE 25-30 ar 51-90 _ 
95700 _ /j 2,491:00 - 2.868000 En 3.167°00 N 3.420°00 - 
280 - | 1.296 u. 798 En 1.851 _ 1.788 _ 
26 _ 156 = 82 _ 191 _ 250 
10 - 41 33 - 29 = 19 _ 54 _ 
316 | 1.484 908 e 1.569 | 2.087 = 
2.210 -_ | 16.029 - 8.538 |- | 17.759 =. 17.808 - 
152 - | 852 _ 889 I | 770 - | 1.008 — 
1.752 | 10.285 Be 6.024 1. 12.259 _ 13.150 _ | 
2 I! 17 - 11 = 80 _ 66 _ | 
987 - | 2.008 _ 677 _ | 8.9606 - 8.4866 — | 
B- el = Io 19 | 21 15 nn 
766 — | Ze: ı- 4.768 _ 3.994 _ 19.467 - | 
1 _ — = 16 — al —_ ff 60 ; 
476 _ _ un 4.085 _ 3.994 | - 15.888 _ | 
476 . e> _ 637 _ 494 |-ı 1.430 _ 
;  189,012.01% | — 501,188.901 - 439,091.8238 _ 753,860 062 — | 1.582,891.547 _ | 
me | — 338.000 | — er | aa | — | 6A -_ | 
l ' | I 
Achskilometer Netto- Brutto- Betriebseinnahmen samt Nebeneinnahmen 


Personen- Last- Personen- Tonnen- Tonnen- 
wagen kilometer 


Staatsbetrieb 44.441 159.320 219.264 433.658 1,317.005 
Privatbetrieb 70.520 315.529 332.602 816.437 2,337.175 


Erreicht wurde dies durch: 


eine Anzahl (pro Tag) bei einem Stand von 


Schnell- Gem, L ‚ Personen- Last: 
u. Per- u.Giiter- Lokomotiven wagen 
sonenzlüge ziige Anzahl 
Staatsbetrieb 8 T 024 051 416 
Privatbetrieb 11 13 0.36 075 9:28 


Unter den finanziellen Ergebnissen erscheinen: 


Staatzbetrieb K 23.246, hierunter 
aus dem Personenverkehr . . K 6.447 = 2773), 
' Privatbetrieb K 46.504, hierunter 


aus dem Personenverkehr . „ 11.135 = 23'940), 


Eigentliche Besondere 
Betriebsausgaben 
Staatsbetrieb . . K 15.061 K 2745 
Privatbetrieb . „ 22.786 „ 5945. 
Die Überschüsse: 

Betriebsüberschnd Betriebs-Nettoertrag 
Staatsbetrieb K 8.185 K 5.454 = 2:050/, 
| Privatbetrieb . n 23.718 „ 17.771= 417%, 





des verwendeten Anlagekapitales. 
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! K. k, Stantab, 
| 
| im ganzen | 
Zigt «+ 20 nenn. . im ganzen 1,500.393 | 
Zugskilometer . » 2 2 2200. . 0, 69,940.250 
_ | Nutzkilometer . . » 220.0. Eu 75.483.144 
= I Lokomotirkilometer - - » » 2er. ee ‚ 108,161.681 | 
« | Wagenachskilometer (Gemnb). . . . . - ERupr  2.514,872305 | 
“ | Netto-Tonnenkilomster . » 2.22... RER: 5.224,149.121 
r Brutto-Tonnenkilometer . . + » + +++ n a | | 16.865,639.400 h 
Zuge pre Tag. 2. - Hua 4.112:08 
Zugskilometer per km Betriebslänge . . -. .. - - 5.731°02 
CT EEE EI REN 45:50 
Zagskilometer in Schnellsigen. . . v2 2... _ 
a r „ Pemonenzligen. ..».. 2... - 
& . „ fibrigen Zügen. . - 22-2... _ 
En Netto-Tonnenkilometer im Personenverkehre *), 210,414.742 
n „ Gepück- u. Güterverkehr 65.018,734 378 | 
2 Personenkilometer zu Güiter-Tonnenkilometer ; _ 
ke Brutto- zu Netto-Tonnenkilometer (ohne Lokomotive | 
a und Tender). » 2 2 2 2 u nern en | 3087| 
Wagen-Achskilometer der Personenwagen . . . %s | - | 
3 | a s »  Gepäckwagen ... „| a 
| = 1 2» Glterwagn . 2... u) _ 
» Postmagen. .. . . | _ | 
Kubsandhäliemnber per Zugskilomete ...... | 1496) 
„ 100 Netto-Tonnenkilometer || 1-970' 
Wagenachakilometer per Zugskilometer. . . . . . | 36-48 
Netto-Tonnenkilometer per SR TE FRERG- 7607 
Tara-Tonnenkilometer „ ee are | 15407 | 
— I Bratto-Tonnenkilometr nu on ern ı 230.14 | 
= | Zugskilometer per K 1000 Trausp.- en. Kap.l. 25473 | 
. " nn 1800 5 .„ Iuto .| 24617 | 
.„ „ 10MWeigentl. Betr.-Ansg. Kap, III || | 
E FRE a 37997 | 
Zegekiloneter per K 1000eigentl. Betr.-Auag. Kap. III | 
BEN ee a a a N 82140 
ech per Lokomotive... . . 3: | 31.925082 | 
Wagen-Achskilometer per Personenwagen. . . |z3 | 89.786-47 | 
“ n n Gepäckwagen . . . H I 91.744120 | 
er FR m Lastwagen ... . 3 | 35.658897 
. Ri „ Pontwagen z& 159.882:10 | 
*; ı Pearson = 80 kg. 
ı 


Sind hiemit die Werte gegeben, wie sie sich im 





großen Durchschnitt repräsentieren, so ist es gewiß sehr 
interessant, beiläufig die Grenzen zu erfahren, innerhalb 


welcher sich die einzelnen Positionen bewegen. Da sehen | 


wir z. B. die Bewegung an Güter- Tonnenkilometer per 
Kilometer Betriebslänge schwanken von 9268 auf 
der Linie Lambach--Haag a. Hausruck auf 2,150.000 auf 
der Aussig—Teplitzer Eisenbahn {alte Strecke) oder von 
366.375 der Lokalbahn Zeltweg— Fohnsdorf auf 393.757 
der Hauptbahn Böhmische Nordbahn. 


Noch weiter liegen die Grenzen für den Personen- 
verkehr auseinander. Es weisen, per Kilometer Be- 
triebslänge, 


4102| 
95-98 
5246| 





2120 
5-98 


| 70833 


249 





A.-T. E. 
(inkl, Settenz— 
_ Beichenberg) 


87. 
2,150,815 
2,808.767 
4,778.879 

104,887.745 

257,470.009 

602,791.431 

18416 
8,494.20 
31-99 


6,406.219 
251,064.690 





24 | 


2220 
1'850 
48:68 
11971 
16055 
28026 | 
13923 
11818 


280.30 


19188 | 
31.573°26 
95.02951 
84.272831 
29.384947 

105.591°50 





die Kolomeaer Lokalbahn = 


„ Aussig—Teplitzer Eisen- 


balın mit. 


„ Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn mit. 


„ Österr. - ungar. 


Eisenbahn mit . 
„ Südbahn 
ungarische Linien) 


aus. 











Tabelle II, 


N.-B. 


B. 
(exkl, Mieno— 
Unt.-Oetno) 


19 


im ganzen 


53.939 
1,986.775 
2,129.856 
8,098.680 
76,608.795 
136,047.097 
898,816.597 
14777 
6,984:97 
3. | 
s17| 
4134 
| 5049, 
Al, 47 
129,596.888 | 9526| 
‚ 6229 | 





2981 | _ 
rs) 
637 | 
73:57 
250 
1576 | — 
Er] 
38-97 
6921 
18387 
20 | 
18306 
18137 | — 


36840 


28075 
28.765835 
62.808909 | | 
107.280:75 | N 
0 | 
32-335.39 


1.783 Personenkilometer 


gegen 
676,530 » 
5 553.725 r 

Staats- 
378.250 R 

(einschließlich 
321.726 5 

uU. 8. W. 


Selbstverständlich sind hier immer nur die ganzen 


Betriebe der jeweiligen Haupt- samt allen Lokalbahnen 
verstanden. 


Leistungen. 1908. 
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4 I 5 6 7 | 8 
s K. F. N.-B. Ö. N-W.-B. en | 
ee elek) (ink. Lokal- and (und u VB u er. ge 39 
J Städtebahnen) inkl. Lokalbahnen) (mel B. D-B.) | inkl. ung. u. Gras-Köf.) 
im ganzen Of, im ganzen D/g im ganzen of im ganzan % | im ganzen | 0% 
81.216 244.0 = 247.221 _ 261.349 E= 271.816 — 
3,759.873 15,3653.462 _ 10,881,516 12,865.587 _ 21,906.474 
4,637-781 _ 15.004,BR0 11,201,.211 12,665.988 24.427.20P 
6,756,118 _ 23.272.812 _ 16,089,777 13,450.028 92,511.156 _ 
183.255.154 439,523,692 - 410,579,204 587,808,019 _ 55,851,660 | — 
447,570.195 2.079,802.271 84,778,156 - 968,567.027 — | 8,025,967.388 = 
1.156,705.270 5.758,648,127 2 415,150,600 u 3.449,4B0,080 | 5.863,981.700 - 
238 94 _ 58224 _ KTTBE 71803 74460 
8.01.42 - 10.354°31 B5T-1O TSWT51 8.889 05 _ 
4523 6165 - 44 01 -- Aral n 93 — | 
130% _ 11:63 ie 818 | 193 19:69 
- 23-39 24-28 —_ ra _ 32-95 ._ 8717 
—_ 63.68 _- er 51 68 ._ 4 a0 | _ 4a 
7,610.380 1-62 48,046.518 230 31.806.095 397 40,764,199 431 74,879,756 3-70: 
459,059,809 P8-38.| 2,051,755.758 9770 768,970,151 9608 v28,098,728 9579 1.051,087,577 Ban‘ 
— 20-88 = BIST = 5170 = 5400 | 47-97 | 
2474 3.766 BOl6 = 3560 || Tapı - | 
= 19-56 > 1955 2 20:39 18.27 i 2086| 
- 443 1:75 557 a6h| _ 488 
81-98 #861 7157 7672 | - 72.12 
- 108 _ 1-09 247 - 1.36 212 
1805 1516 _ 1-587 1-492 478 | 
1'450 1.110 -- 1A) - 184 | 1504 
5007 _ 61-18 87 74 -— ATrbi |! 4343 I 
12436 13544 735% 78:35 210 | — 
18381 230.08 _ 148°38 206 17448 
30787 87474 _ 22105 27808 206-538 — 
160-038 _ 16818 _ 21510 _ 18626 | - 18714 u 
15463 16600 aırı11 18497 - 18564 _ 
8397-88 ur 32039 a | — 393-87 = 376-05 = 
2224 _ 253 08 _ 83880 _ Bl1B4 29356 
2914670 _ 33.384 04 28.398-92 - 3242711 _ 38 383°8H _ 
74.177238 46.723 76 - 102.85 1:88 103.080°15 —_ | 100.078 08 
75.198874 _ 131,.550-48 111.69168 B6,007-83 110.290°90 _ 
24.0314 —_ 37.087°51 = 37,964:22 _ 2446087 - 46.650 61 _ 
112.30%58 116.#4918 191.251°28 - 98,990 76 _ 43.25014 


Um nun das in dem genannten großen Werke auf- 
gestappelte reiche Materiale, wie erwähnt, zum Vergleich 
mundgerecht zu machen, wurden bezüglich der öster- 
reichischen Hauptbahnen die entsprechenden Gruppierungen 
in nachfolgenden drei Tabellen niedergelegt. Hiezu diene ' 
die Vorbemerkung, daß die Kaschau—Oderberger Bahn 
aus dem Grunde aus der Betrachtung ausgeschieden wurde, 
weil ihr Gebiet zu zwei Drittel in Ungarn liegt und sich 
ihre Verhältnisse auch in mancher Hinsicht von den"übrigen 
Hauptbahnen unterscheiden. Rücksichtlich der fünf Bahn- | 
systeme: der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der Österr. 
Nordwest- mit der Süd-Norddeutschen Verbindungs-, der | 
Österr.-ungar. Staats-Eisenbahn und der Südbahn wurde, 
um möglichst richtige, von künstlichen Verteilungen un- 





‚ abhängige Ziffern zu erhalten, der gesamte, alle Lokal- 


bahnen umfassende Betrieb in Betracht genommen. Das- 
selbe gilt von den k. k. Staatsbahnen. Diese Maßregel 
erwies sich in Rücksicht auf die nicht immer zu tren- 
nenden Ausgaben unerläßlich, sowie im Hinblick darauf, 
daß unter den Hauptbahnen, namentlich aber den k. k. 
Staatsbahnen, eine große Anzahl von Lokalbahnen als 
integrierender Bestandteil mit ausgewiesen erscheinen. 
Tabelle I bietet allgemeine Daten zur Orientierung 
über die Bauverhältnisse, 
r II stellt die Leistungen in Vergleich, 
» II gibt die finanziellen Resultate. 
Aus diesen Zusammenstellungen ergeben sich so wohl 
alle für die einzelnen Betriebe günstigen wie ungünstigen 
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K. k. Staatsb. (inkl. Settenz— exkl, Mieno— 
Reichenberg) Unt.-Cetno) 
im ganzen 07 im ganzen te im ganzen 

Transporteinzahme (Kap. I) im gauzen . . ... K | 270,634,199 _ 16 644,513 | — 10,738.218 

Nebeneinnahme „0, . age 9,408.739 _ 1,555.733 _ 100.250 
| Zusammen, Einnahme, Kap. In. II im ganzen K | 2R0,042.038 — | 18,200.246 - N 10,838-468 
a | Traosporteinnabme, Kap. I, per 1 km Betriebs-Lge. „ 22.465831 _ 65T _ Br6036l 
a u » 5 „ Wagenachskilem.. h 1078 _ 15:95 _ 140% 

a = na I „ Netto-Tonnenkilom. „ 518 54 - 789 
= " 5 1 » Zug ».2.2..K 180092 | — ATBl _ 19982 
bs r n Zugskilometer . . „ 3905 _ 774 _ 546 
=} Anteil = dem ee _ gun8 _ 1847 _ 
5. Güterverkehr } esse = 71:42 = 80:58 = 

Zusammen Einnahme, Kap. Iu. Il, pro Zugskilom. K Ko = 846 En Sl 

Allgemeine Varwaltung, Kap. II... 22220 1,436:035 1:07 284 566 54 109,168 

Bau- und Bahnerhaltung, Kap. V—-X ..... 45,980,521 3534| 1.718.385 2080.  1,164.067 
= | Verkehr und kommerzieller Dienst, Kap. XI--XIll „ | 45,614 610 8616| A4,1BR.066 m09 | 2,282 048 
> ne and Werkstättendienst, er. xıv 
- IM. au sn .K 67,908.598 37:48 2,120.834 2587) 1,720,762 3225 
w ih eigentliche Betriehenungnben . . . . „| 181,484.754 100.00 5,262.751 100 00 5,338.045 10000 
= | Sonstige Angaben, Kap. XXU-XXIV . 2.2...) 38.084.818 u 2.945.837 = 1,665.878 = 
4 Verhältuis der sonstigen zu den eigentlichen 

Ausgaben » 2 nn nern K 
5) Zusummen Ausgaben, Kap. TI—XXIV . , . „| 814,49,068 _ 11,208 338 _ 7,001.018 -- 
Verhältnis der eigentlichen nee ter su Traus- 

porteiwahmen - 2 a 2 m m m a nennen _ Erart _ arts - 4969 
Verhältnis der Ausgaben zu Elanahmen (Betr,- Kosfiizient) —_ 76:59 — 8158 - 6450 
Figentliche Betriebsausgaben, Kap. LII—XVI, ver 

10 Wagenachskilometer . . . 2.2.2... 21a _ 916 _ sr - 
Eigentliche Betriebsausgaben, Kap. III—XVI, yon | 

10600 Nesto-Tomnenkllometer . . -» 222.2. 473 = 34:09 _ 39:32 - 
Eigentliehe Betriebsausgaben, Kap, IIIT—-XVI, Bw. 

1000 Brutto-Tonnenkilomster. . . . . - R 1144 _ 13:71 — 15:38 —_ 
TE Kap. UI-XYI, on Zur. 

KHOEBORBE 5. 40 wu aa ea rate ne K 254 _ 4 ı — 271 _ 
Eigentliche Btrienausgaben, Kap, III—XVI per PRERNUENS 
ee are re ee Meere .K 178 _ 178 _ 1-72 — 
an pro allgemeinen Verwaltung per 1000 Ba: 

Tonvenkilometer . » - 2 nr una K 12 -- 047 —_ 242 _ 
Kosten für Ban- und AREAÜNEE per 1000 Brutto- 

Tonnenkilometer . » on m nennen K 290 = 285 —_ +92 _ 
Kosten des Verkehres nd knunntralelien Dienstes, per 

100 Brutto-Tomuenkilometer . . 2» 2 22.0... +14 en 587 _ 673 pa 
Kosten für Zagfürderung und Werkstättendienst, per ! 

1900 Brutto-Tonnenkilometer. , » ı 2 22.0. m K 458 _ 362 #al Bu 
Kosten der allg. Verwaltung per Zugskilometer . . . „ a - 013 _ üs -_ 
Kosten der Bau- und Bahnerhaltung per Zugakilometer. „ 087 _ rad _ 059 _ 

„ den Verkehres n. kommerz. Dienstes p. Zugskilom. „ irub - 1:92 _ 116 _ | 
„ _ der Zogfürderungs- und Werkstättendieuster per 

Zugskllomater . . - 2» 2 nn nme nn «38 = 1207 _ BT — | 
Eigentliche Betriebsansgaben, Kap. HHL—XVI, per Zug, „ 120.88 = 12292 _ 3 
Sonstige Ausgaben, Kap. XXIT—XXIV, per Zugskilom. . 018 —_ 1:37 = 085 _ 
Gesamte Ausgaben, Kap. III- XXIV, BE eene - al _ | BI _ 356 _ 

u „ UE-XKIV, per Zug. u 142 91 - 150674 12081 _ 

RN Betriebs-Nettoertrag im ganzen. . » 22.2.0. „| 65.548.868 — #,99 1.068 — 3,830,550 _ 

u » per Zugskilometer . oo... vb I — 825 _ 195 _ 
I Perzeut des Anlagekapitaldı, x» - 2» - - _ 206 _ 5 _ 456 




















waltangen insbesondere die Netto-Tonnenkilometer-Angaben 
— wie siel dies namentlich im Verhältnis zum Bruttogewicht 
zum Ausdruck bringt — anfällig erscheinen. 6 


Umstände, Sie sind daher in jeder Hinsicht sehr lehrreiel 
— allein auch in Hinsicht auf die Verläßlichkeit der aus- 
gewiesenen Ziffern. Wie eingangs angedeutet, leider die 
Aufstellung gewisser Werte unter Schwierigkeiten und da 
kann nicht verschwiegen werden, daß bei einzelnen Ver- . 
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Jahresbericht des Gesangvereines österreichischer | 
Eisenbahnbeamten über das XXVL Vereinsjahr (vom | 
1. Oktober 1904 bis 80. September 1905). Eingangs des 
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' uns vorliegenden Jahresberichtes bezeichnet der Gesangverein 
österreichischer Eisenbahnbeamten das verflussene Jahr als ein 


undzwanzigjährigen Vereinsbestandes, 
‚ folge, hohe und allerhöchste Auszeichnungen, Ehrengescheuke 


ereignisreiches, insbesondere durch das Jubelfest seines fünt- 


Hohe künstlerische Er- 
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und wertvolle Sympathiebezeugungen haben bei dieser Jubel- 
feier den Beweis geliefert, welche große Anzahl von Günnern 
der Verein besitzt, zu welch geachteter Stellung und künst- 
lerischer Stufe er sich emporzuringen verstanden bat. (Auch 
der Club österreichischer Eisenbahnbeamten bat sich an dieser 
Jubelfeier offiziell beteiligt.) 

Im Laufe des XXVI. Vereinsjahres wurden drei satzungs- 
mäßige Aufführungen, u. zw, das Jubilinms-Festkonzert, ein 
Konzert (beide im Großen Musikvereinssnale) und die Sommer- 
liedertafel in Weigls Etablissement abgelialten. 

Außerdem veranstaltete der Verein andere, nichtsatzungse- 
mäßige Unternehmungen, unter diesen eine Sängerfahrt nach 
Fiume, Abbazia nnd Adelsberg, eine andere nach Steyr und 
Leonstein und eine dritte auf den Hochschneeberg; alle drei 
Sängerfahrten waren mit Wohltätigkeitskonzerten verbunden, 
Schließlich sei erwähnt, daß der Verein sich auch an Ver- 
anstaltungen anderer Vereine beteiligte, 

Der Verein besteht am Schlusse dieses Jahresberichtes 
aus 1 Protektor, 26 Ehrenmitgliederu, 243 Sängern und 
574 beitragenden Mitgliedern. 

Das Notenarchiv enthält 611 Chöre, 993 Partituren, 
3 Operetten, 2 Singspiele und eine Sammlung von Liedern und 
Chören, 

Dem Rechnungsabsehluß des Vereins sind folgende Daten 
zu entnehmen: Der Verein besitzt am Ende des Berichts- 
jahres ein Vermögen von K 672083 in Bargeldwerten, gegen- 
über K 891919 im vorigen Vereinsjahre, welcher Minder- 
stand des Vereinsvermögens durch die großen K 5670'43 be- 
tragenden Jubiläumskosten erklärlich wird, ferner ein Boden- 
kreditlos II, Emission im Ankaufswerte von K 238'23, 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurden 
in die Vereinsleitung gewählt: Ehrenvorstand Herr Dr, Franz 
Liharzik, k, u. k. Geheimrat, Sektionschef a. D.; Ver 
stand Herr Heinrich Proch; Vorstand-Stellvertreter Herr 
Gustav Fischmeister; Chormeister Herr Ednand Reim; 
Chormeister-Stellvertreter Herr Eduard G&ttl; Schriftführer 


die Herren Friedrich Gross, Heinrich Kollarz, Karl | 


Heindl, Karl Rohr und Eduard Vymlätil; Kassier 
Herr Karl Hager; Kassierstellvertreter Herr Robert 
Bayer; Rechnungsführer Herr Dr. Ernst Stolz. Zu Vor- 
standsmitgliedern die Herren Vinzenz Forst, Hermann 
Meyer, Karl Axmann und Josef Koväts, 

Wie diese Daten zeigen, entwickelt sich der mit unserem 
Club in besonders freundschaftlichem Verhältnisse stehende 
Kollegenverein in jeder Beziehung in sehr erfreulicher Welae. 


Neue Zugsgattung in Bayern. Die bayrische Stauta- 
eisenbahnverwaltung hat vom 1. August 1, J. zwischen Wiesau 
und Eger sogenannte „leichte Züge* im Pendelbetrieb durch 
Umwandlung bereits vorhandener Personenzüge eingerichtet, 

Diese Züge sind zusammengesetzt aus: 

2 Cim (3. Klassewagen) mit 132 Sitz- und 40 Steh- 
plätzen, 

2 ABi (1. und 2. Klassewagen) mit 9 erster und 18 
zweiter Klasseplätzen, 

1 zweiachsigen Postwagen, 

1 zwelachsigen Packwagen, 

1 Eilgut- oder Viehkurswagen. Das Gesamtgewicht be- 
trägt durchschnittlich 101 £, Als Zugkraft stehen D IX Loko- 
motiven in Verwendung, die bei der Zugbelastung von 101 £ 
nicht einmal bis zu */, ihrer Leistangsfühigkeit ausgenätzt 
sind, Der ganze Dienst, wie er sich abzuwickeln hat, ist 
durch eine besondere Dienstanweisung geregelt. Die Loko- 
motive führt die bei Liegenbleiben eines Zuges auf freier 
Strecke zur Sicherang und Deckung erforderlichen Signalmittel 
mit, Das Zugspersonal besteht in der Regel nur aus zwei 
Mann und zwar aus dem Lokomotivführer und Zugführer, Dam 
Lokomotivtührer kommt neben seiner eigenen Dienstesobliegen- 





heiten als solchen, auch die Funktion des Heizers zu. Ein 
Heizer wird nur dann beigestellt, wenn dies durch eintretenden 
starken Verkehr, der eine wesentliche Vergrößerung der Zugs- 
garnitur notwendig macht, geboten ist, Auf Zwischenstationen, 
in denen kein eigenes Wagenwärterpersonal zur Untersuchung 
der Wagen vorhanden ist, hat der Lokomotivführer auch noch 
die hier einschlägigen Dienstesverrichtungen zu besorgen und 
über die Lauffähigkeit unterwegs beschädigter Wagen zu ent- 
scheiden. Der Zugsführer hat, wenn die Beigabe eines Helzers 
aus dem vorerwähnten Grunde nicht veranlaßt erscheint, 
während der Fahrt stets seinen Platz auf der Lokomotive 
und zwar auf der Heizerseite einzunehmen und den Lokomotiv- 
führer in der Beobachtang der Signale und der Bahn zu 
unterstützen, Die auf den Zwischenstationen durch das Ein- 
und Ausstellen von Wagen erwachsenden Rangiermanöver hat 
der Zugaführer zu leiten; außerdem hat er sich von der rich- 
tigen Wirkung der Bremsprobe zu überzeugen. In Eger und 
Wiesau obliegt letztere Aufgabe dem Wagenwärterpersonal. 
Wird während der Fahrt der Lokomotivführer dienstanfähig, 
so hat, wenn dieser selbst nicht: mehr in der Lage ist, den 
Zug zum Stillstand zu bringen, der Zugführer dies zu be- 


‚ wirken und durch Einschaltung des im Zug mitzuführenden 


tragbaren Streckentelephons Ersatz anzufordern. Letzterer muß 
daher mit der Bedienung der Lokomotive soweit unterrichtet 
und vertrant sein. Das Stationspersonal hat neben den bei der 
Abfertigung eines Zuges sonst zu verrichtenden Geschäften 


‚ nach Stillstand des Zuges den Zugsführer darch das Ausrufen 





des Stationsnamens, Öffnen und Schließen der Wagentüren 
u. s. w. Beihilfe zu leisten, Daß durch eine derartige Regelung 
des Zug- uud Stationsdienstes gewandtes und allseits 
verwendbares Personal für den Eisenbahndienst gewonnen 
wird, bedarf keiner weiteren Erörterung. Es iet aber anch 
nicht zu verkennen, daß diese Betriebsweise, die allerdings 
nur auf Strecken mit einfacheren Betriebs- und Verkehrsver- 
hältnissen zur Anwendung gelangen kann, an die Leistungs- 
fähigkeit des Lokomotivführers erhöhte Anforderungen stellt, 
doch wird ihm wieder dadurch Erleichterung verschafft, daß 
ihm die Wartung der Lokomotive weder vor Antritt der Fahrt 
noch nach Beendigang des Dienstes obliegt, sondern dem 
Heizhauspersonal der Zugsausgangs- bezw. Endstation. Der 
Zugführer hat durch die Änderung seines Platzes eine Mehr- 
arbeit nicht erhalten, Die Fahrberichterstattung und verschiedene 
andere, sonst dem Zugführer obliegende Arbeiten sind durch die 
Beihilfe des Stationspersonals ihm teils abgenommen, teils sind 
sie vereinfacht worden. In Würdigung dessen hat auch die 
bayrische Staatseisenbahnverwaltung — solange die Zusammen- 
setzung des Zugspersonals den Stand von zwei Mann nicht über- 
schreitet — dem Lokomotiyführer und Zugsführer eine höhere 
Entschädigung in der Weise gewährt, daß außer den bisher 
bezahlten Fahrgeldern ein Zuschuß von 04 Pig. für jeden 
zurückgelegten Kilometer geleistet wird. Der Lokomotivführer 
erhält außerdem noch die anf die Lokomotive treffende volle 
Brenmmaterialersparnisprämie vergütet, Die bayrische Staats- 
eisenbahuverwaltung wird auf der Strecke Schweinfurt — 
Gemlinden in nächster Zeit bei einigen Zügen den Zugsdienst 


' in der gleichen Weise regeln und noch weitere Strecken für 


diese billige Betriebsweise ausersehen, 

Die Schiffahrt der deutschen Ströme, Anf der 
Tagesordnung der diesjährigen Generalversammlung des Ver- 
eines für Sozialpolitik, welche Ende September in Mannheim 
abgehalten werden soll, steht auch eine Diskussion über die 


finanzielle Behandlang der Binnenwasserstraßen unter beson- 


derer Borlicksichtigang des Wettbewerbes der Eisenbalınen. 
Zur Vorbereitung der von Prof, Dr. Schumacher und 
Prof. Dr. Birminghaus zu erstattenden Referate pabliziert, 
wie üblich, der Verein für Sozialpolitik eine Anzahl ein- 
gebender Monograplien über die Verkehrsverhältnisse, das 
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Abgabewesen und die Rognlierungskoston der wichtigsten 
deutschen Ströme, Diese Einzeldarstellungen, deren Gesamt- 
redaktion in der Hand des Professors Gustav Cohn in Göt- 
tingen lag, liegen nunmehr in drei umfangreichen Bänden 
zusammengefaßt vor. Mit Rücksicht anf die Wichtigkeit der 
behandelten Fragen auch für unsere Österreichischen Verhält- 
nisse nehmen wir im nachfolgenden Bezug anf diese Publika- 
tionen. Zwei hievon eind der Darstellung der Rheinschiffahrt 
gewidmet, und zwar behandelt Eberhart Gothein die ge- 
schichtliche Entwicklung der Rheinschiffahrt im nennzehnten 
Jahrhundert, Dr. Walter Naase gibt eine Darstellung des 
technischen Teiles der Rheinachiffahrt und Dr, Friedrich 
Schulte erörtert das Verhältnis der Rheinschiffahrt zur 
Eisenbahn, Birminghaus endlich beschäftigt sich mit der 
Frage der Wiedereinführung der Rheinschiffahrtsabgaben, welche 
bekanntlich von Preußen wieder in Aussicht genommen, bisher 
aber Infolge gewisser staatsrechtlicher Bedenken noch richt 
gesetzlich geregelt ist. So interessant diese beiden Blinde 
auch sind, und wenn auch anerkannt werden muß, daß ia 
denselben ein Stoff von wirtschafts- und verkehrsgeschichtlich 
großer Bedentung mit seltener Grändlichkeit behandelt wird, 
eo haben doch die darin erörterten Verhältnisse weder ver- 
kehrs- noch handelspolitisch eine über die deutschen Grenzen 
hinausgehende Bedentung. Auch die darin behandelte Frage 
der Konkurrenz der Wasserstraßen und der Eisenbahnen hat 
am Rhein ganz spezielle örtliche Voraussetzungen zur Grund- 
lage, so daß allgemeine Konsequenzen daraus nicht gezogen 
werden können. Hingegen dürfte jener Band, welcher sich mit 
den Schiffahrtsverbältnissen auf der Elbe und der Oder be- 
schäftigt, auch in Österreich großem Interesse begegnen, denn 
die projektierten österreichischen Waaserstraßen schließen sich 
ja an dieses dentsche Flußnetz an und erhalten durch das- 
selbe die Verbindung mit dem Meere. Zunächst ist die Za- 
sammenstellung aller Aufwendungen, welche für die eigent- 
liche Schiffbarmachung und Schiffbarerhaltung des Wasser- 
laufes der Elbe in den letzten 20 Jahren des vorigen 
Jahrhunderts gemacht wurden, von Bedentung. Aus den großen 
hier verwendeten Summen gebt die Bestätigung des Ans- 
spraches der ersten Elbestromschankommission vom Jahre 1842 
hervor, daß die Schiffahrt der natürlichen Bestimmung des 
Stromes fremd and nur eins Nutzung desselben ist. Die Elbe 
samt ihren Nebenflüssen war ursprünglich keine Wasserstraße, 
sondern nur ein natürlicher Wasserlauf, und große Aufwen- 
dungen waren notwendig, um dieselben für eine Schiffahrt im 
großen Stil nutzbar machen zu können, So warden für die 
Eibe allein 696 Millionen Mark in den letzten 20 Jalıren 
des vorigen Jahrhunderts aufgewendet, darunter 5°5 Millionen 
von Österreich. Die Stromlänge auf österreichischem Gebiete 
beträgt den siebenten Teil des ganzen Fiußlaufees, der Auf- 
wand Österreichs etwa nur den 13. Teil. Bei den Neben- 
flüssen hat Österreich für die Moldau die größte Aufwendung 
im Betrage von 13 Millionen Mark gemacht, Die Sehiffahrt 
auf der Oder begegnet heute durch noch nicht entsprechende 
Regwierung des Fiußlanfes noch immer größeren Hinder- 
nissen, doch sind umfassende Verbesserungsarbeiten im Zuge, 
die namentlich die Hochwassergefahren mindern sollen. Von 
allgemeiner Bedeutung sind die Untersuchungen, welche Güter 
mit Vorliebe den Wasserverkehrsweg aufsuchen, Da hier 
sowohl rücksichtlich der Rheinschiffahrt, als auch der Elbe- 
und Oderschiffahrt ähnliche Erfahrungen vorliegen, sind diese 
Erhebungen von besonderem Interesse, weil man annehmen 
darf, daß hier verkehrspolitische Gesetze vorliegen und man 
daher auch für die in Österreich auszubanenden Wasser- 
straßen anf Massentransporte derselben Güter rechnen kann. 
So sind Getreide und Mahlprodukte immer hervorragende 
Transportgüter, und zwar namentlich nicht für kurze Strecken, 
sondern für den weiteren Exportverkehr, dann Obst, Zucker, 


Zuckerrüben, fette Öle und Fette, Petroleum und andere 
Mineralöle. Beim Transport dieser Güter stellt sich eine un- 
bedingte Überlegenheit gegenüber den Eisenbahntarifen herans, 
ebenso bei der Verfrachtung von Steinen und Erden. Bei 
Holz macht sich schon die Konkurrenz der 
Bahnen stärker fühlbar, bei Steinkohle ist nur 
in ganz bestimmten Relationen der Wasser 
transport dem Eisenbahntransport in Deutsch- 
land überlegen, ebenso bei Eissnerzen. 

Luftsprung eines Güterzuges. Einen merkwürdigen 
Eisenbahnunfall bei Port Henry im Staate New-York teilt 
„Stahl und Eisen“ mit. Der Zug, welcher aus einer Lokomotive 
und sieben stählernen, mit je 45 £ Erz beladenen Güterwagen 
bestand, war auf dem Wege von den Gruben zu Mineville 
nach Port Henry. Kurz nach Abfahrt des Zuges von den 
Gruben versagte dar Begulator der Lokomotive, und da der 
Zug sich auf einer Bahn von etwa 200 Fuß Neigung auf die 
englische Meile (rund 1:26°4) befand, sprang die Mannschaft 
aus dem immer schneller fahrenden Zug heraus in die neben 
den Geleisen vorhandenen Schneebänke, #0 daß niemand ver- 
letzt wurde. Der Zug lief noch stwa 3-2 km weiter, wobei er 
wahrscheinlich eine Geschwindigkeit von etwa 160 km in der 
Stunde erreicht haben wird, und sprang dann von dem Ende 
des Geleises einen Abhang hinunter, wobei er den Boden an 
einem etwa 15 m tiefer liegenden Punkte wieder erreichte, 
Der letzte Wagen des Zuges berührte den Boden in einer 
horizontalen Entfernung von 524m. Die außerordentliche 
Wucht des Stoßes trieb denselben noch über 48 m vorwärts, 
Man nimmt an, daß die Lokomotive mit dem vollen Zug einen 
horizontalen Sprung von 1036 m durch die Luft gemacht 
hat, bevor sie den Boden erreichte, auf welchem sie sich noch 
volle 45°7 m vorwärts arbeitete. Nach dem Aussehen der 
zertrümmerten Wagen schien es fast unmöglich, daß dieselben 
noch irgend einen andern als Schrottwert besitzen könnten. 
Doch hat sich die Pressed Steel Car Company, welche sie für 
die Lake Champlain- uod Moriah-Eisenbahn geliefert hatte, 
verpflichtet, die Reparatur zu übernahmen. Die Eisenbahn- 
verwaltung ist der Ansicht, daß, wenn die Mannschaft auf 
dem Zuge verblieben und die Wagenbremsen in Tätigkeit 
gesetzt hätte, der Unfall vermieden worden wäre, da dia 
Bremsen für Fahrten auf stark geneigter Bahn konstruiert 
waren, 

Rumäniens Eisenbahnen. Das Netz der rumänischen 
Staatseisenbahnen hatte am Schlüsse des Betriebsjahres 
1903/1904 wie im Vorjahre eine Gesamtausdehnung von 
3177 km mit 337 Statlonen und Haltestellen (gegen 336 im 
Vorjahre). In das Betriebsjahr fallt die Eröffnung der ersten 
Privat-Eisenbahn mit Sekundärbetrieb, der 18 km langen 
normalspurigen Linie Marasesti-Pancia, welche, von einer 
Aktiengesellschaft mit einem Kapitalaufwande von zirka 
500.000 Franken erbaut, am 21. Juni 1904 dem Verkehr 
übergeben wurde. Außer den dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Bahnlinien bestehen in Rumänien 83, vorwiegend 
industriellen Zwecken dienende Anschlußgeleise (Schlepp- 
balınen) mit einer Gesamtlänge von 91 km, ferner die ledig- 
lich für militärische Interessen in Betracht kommende Buka- 
rester Gürtelbahn. An Betriebsmitteln waren vorhanden: 
512 Lokomotiven, 465 Tender, 1030 Personenwagen, 323 Post- 
und Gepiiekwagen, 11.073 Güterwagen, ferner 60 Dienst- 
wagen und 42 Schneepflüge. Der Zuwachs an Fahrbetriebs- 
mitteln gegen das Vorjahr beschränkte sich auf 119 Petoleum- 
wagen, während 13 Personen- und 13 Wagen anderer Kate- 
gorien infolge Kassieraug in Abfall kamen, Die Anzahl der 
befärderten Personen stellte sich auf 5,734.083 (gegen 5,555.920 
im Vorjahre), wovon wie im Vorjahre 3%, die erste, 14°), 
die zweite and 830/, die dritte Klasse benützten. Aus dem 
Personenverkehre wurde eine Einnahme von 19,454.200 Lei 
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(gegen 18,148.275 im Vorjahre) erzielt. An Reisegepäck 
wurden 590.630 Lei (534.590), an Eilgut 1,530.836 Lei 
(1,581.536) eingenommen, Im Frachtverkehre betrug die Ein- 
nahme 37,142.382 Lei (24,934.087). Was die finanziellen 
Ergebnisse anbelangt, 80 betrugen die Gesamteinnahmen im 
Betriebsjabre 60,815.533 Lei (57,490 .493), die Gesamtaus- 
gaben 34,501.804 Lei (33,981.8:16), der Betriebsüberschuß 
sohin 26,313.729 Lei (23,508.597), 

Die großen Babnsysteme in Nordamerika. Wie weit 
die Verschmelzung der Eisenbahnen und damit deren Gesamt- 





kapitalemacht bereits gediehen ist, darüber liegt eine Zu- ! 
' Landenge von Panama dem Verkehr übergeben wurde. Am 


sammenstellung statistischer Angaben vor, die in dieser Zeit 
von Bundes- und Staatseisenbahngesetzgebung von allgemeinem 
Interesse ist, Die Konsolidation hat zur Bildung von drei 
Gruppen der östlichen Bahnsysteme geführt, nämlich der New 


: 28, Jänner 1855 wurde der erste Zug abgelassen, 


York Central, der Pennsylvania und der Morgan-Balınen. Die ' 


New York Zentral bildet den Familienb#itz der Vanderbilts. 
Sie verbindet Montreal, Boston and New-York im Osten mit 
Buffalo, Ühleago und St. Louis im Westen ; außerdem wird 


noch die Northwestern Linie von ihr kontrolliert, Südlich von | 
diesem System liegt das Interessentengebiet der Pennsylvania- | 


bahn, die in einem diehten Netze die Küstenstädte New-York, 
Philadelphia, Baltimore uud Washington mit Pittsburg, Cin- 
einnati, Cleveland, Toledo, Indianapolis, St. Louis und Chicago 
verbindet. Die beiden Systeme stehen in freundlichen Be- 
ziehungen zueinander und kontrollieren je zur Hälfte eine 
Reihe kleinerer Bahnen sowie gemeinsam mit dem Morgan- 
System zu je einem Drittel die Lehegh-Valley-Bahn zwischen 
New-York und Buffalo, 

Das Morgan-System erstreckt sich anf eine Reihe von 
Bahnen, in denen Pierpont Morgan und die mit ihm ver- 
bündeten Intereseen vorherrschen ; dazu gehören die Eriebahn, 
zwei Systeme in den slidatlantischen Staaten von Virgiola 
bis Florida sowie verschiedenen Linien, die dies Gebiet mit 
dem Westen verbinden, Außer den genannten drei großen 
Systemen gibt es im Osten nur wenige unabhängige Bahnen. 

Die westlichen Bahnen gliedern sich gleichfalls in drei 
Gruppen ; die nördlichste von ihnen ist die Hillgruppe, welche 
die Northern Pacific und Great Northern sowie Chicago, 
Burlington und Quiney umfaßt. Sitdlich davon legt das große 
Harrimansystem der Vereinigten Union und Southern Paeife, 
Das größte und vor allem vollständigste‘ aller amerikanischen 
Eisenbahnsysteme sind die Kockfellner-Gonldbalinen, die sich 
im Besitz der Familie Gould mit Beteiligung Rockfellner’schen 
Kapitals befinden. Es hat seinen Mittelpunkt in St. Lonis und 
erstreckt sich nach Westen bis Salt Lake City und Ögden 
und in südwestlicher Richtung bis zum Golf und der mexika- 
nischen Grenze, Neuerdings ist das System auch nuch östlich 
und nördlich von St. Louis ausgebaut worden und bat dadurch 
Verbindung mit Chicago, Bullalo, Pittsburg und Baltimore er- 
langt ; auch stehen noch weitere Verbindungen in Aussicht, 
so daß voraussichtlich ein Netz gesponnen werden wird, das 
von Ozean zu Ozean und vom Golf bis zu den Seen reicht. 
Weniger wichtige Gruppen im Westen sind die Vereinigten 
Frisco- und Rock-Island Systeme, sowie die sogenannte Hawley- 
Gruppe und die noch unabhängigen Linien Santa Fe und Chi. 
cago— Milwaukee und St. Paul. 

Die Form der Verschmelzung ist bei den einzelnen Bahn- 
systemen sehr verschieden; mitunter hat die eine Bahn die 
andere gepachtet, oder die eine Bahn hat die sämtlichen 
Aktien oder nur die Mehrheit der Aktien der anderen erworben, 
Mitunter befinden sich die Aktien mehrerer Bahnen in den 
Händen eines Kapitalisten oder einer besonderen Gesellschaft 


wie dies z. B. mit dem Aerger der Northern Pacifle und 
der Great Northern beabsichtigt war. Die Einsahmen der 
hauptsächlichsten Bahnen beliefen sich im Jahre 1904 auf 


1.773,338.000 Dollar oder rund 11 Millionen mehr ale im 








' geführt blieb. 


Jahre 1903 und doch war das Jahr kein besonders günstiges 
teils weil die Meilenzahl vergrößert werden mußte, zum 
anderen, weil erhöhte Kapitalisierung von dem Ertrage Anteil 
haben mußte. Die Konsolidation hat sich im Laufe der Jahr- 
zehnte allmählich vollzogen und mag noch weiter vor sich 
gehen. Es ist sogar schon in Aussicht gestellt worden, dad 
alle die Gruppen sich zu einem einzigen Trust vereinigen 
werden, doch scheint die gigantische Grüße eines solchen 
Unternehmens seine Verwirklichung unausführbar zu machen. 

Jubiläum der Panamabahn. Ein halbes Jahrhundert 
iet verflussen, seitdem die erste interoxeanische Bahn anf der 


welcher 
von Colon am Atlantischen Ozean zu dem am Stillen Ozean 
liegenden Panama fuhr, Hiermit war ein Gedanke, der das 
erstemal im Jahre 1827 öffentlich ausgesprochen wurde, ver- 
wirklicht. Aspinwall in Verbindung mit Chauncey und 
Stephan waren die ersten, welchen in den Vierzigerjahren 
eine Konzession für den Bau einer Linie zwischen Clagres und 
Panama verliehen wurde. Nach den verschiedensten Ände- 
rungen im Banplane und Wechsel in der Person der Unter- 
nelmer, begann man im Jahre 1850 mit der Ausführung. 
Große Schwierigkeiten stellten sich dem Bane entgegen, 
Schlammiger Boden und heftige Regengässe erachwerten ihn, 
tropisches Klima gefährdete die Gesundheit der Ingenieure 
und Arbeiter, Außerdem hatte das um jene Zeit ausgebrochene 
Goldfieber in Kalifornien zur Folge, daß die Goldaucher die 
Eisenbahnarbeiter um jeden Preis der Unternehmung abwendig 
zu machen suchten. Trotz aller Schwierigkeiten gelang es, das 
Werk zu vollenden. Seins» Kosten beliefen sich inklasive Be- 
triebsmaterial nur auf 7 Mill. Dollars, Seins Größe laßt sich 
daran erkennen, daß bis heute der von Lesseps geplante 
Kanal hauptsächlich wegen des ungesunden Klimas unaus- 
Aber nicht nnr in technischer Beziehung war 
das Werk gelangen, sondern auch in finanzieller, Die Babn 
trag bald reichlichs Dividenden. Die Eröffnung der von San 
Franeisco ausgehenden Union Pacifiebaln im Jahre 1869 ver- 
minderte allerdings den Verkehr auf der Panamabahn, Ersatz 
bot jedoch der Handel der Union mit Kalifornien, mit den 
am Paeifie gelegenen Central- und südamerikanischen Staaten 
und mit Australien, Der größte Teil desselben gelangte auf 
dem Schienenweg über den Isthums, 

Neuigkeiten von fernen Eisenbahnen. Die große 
Eisenbahnlinie, die das ganze Nordehina darchmessen und die 
Hauptstadt Peking mit dem wichtigsten Handelsplatz von 
Inner-China, mit Hankan, verbinden soll, hat jetzt den be- 
deutsamsten Fortschritt ihres Banes zn verzeichnen. Nach einer 
Mitteilung des „Mouvement göographigue* ist kürzlich die 
erste Lokomotive mit einem Inspektionszug unter Führung 
des Chefingenieurs der Eisenbahn über die Brücke gefahren, 
die den Gelben Fluß überspannt. Die Überschreitung 
dieses Stromes bildete die wichtigste und schwierigste Auf- 
gabe, die den Erbauern der Eisenbahn gestellt war, weil der 
Hwangho in seinem Laufe äußerst launenhaft ist, so daß be- 
sondere Vorsichtsmaßregeln sowohl hinsichtlich der Wahl des 
Platzes wie der Bauart der Brücke notwendig gewesen eind. 
Die Brücke hat eine Länge von mehr als 3 km. Für den 
allgemeinen Verkehr wird sie vermutlich im September d. J. 
freigegeben werden, — Dieselbe Wochenschrift berichtet über 
einen beachtenswerten Eisenbahnplan aus dem Bereich der 
Vereinigten Stanten. Es handelt sich vorlänfig noch um ein 
Projekt, das aber sehr ernst erörtert wird, zumal bereits In- 
genieure mit den genauen Studien des fraglichen Gebietes 
besehäftigt sind. Diese Eisenbahn wird im Falle ihrer Voll- 
endung eine besondere Merkwürdigkeit darstellen, weil sie 
eine Kette von Inseln zu verbinden hat. In Frage steht näm- 
lich der Anschluß des amerikanischen Kriegskafene Key-West 
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auf der gleichnamigen Insel an der Südspitze von Florida 
mit der bereits vorhandenen Eisenbahnlinie, die längs der 
Ostküste der Halbinsel verläuft und vorläufig ihren Endpankt 
etwa 30 km von der Spitze bei Miami findet. Es würden im 
ganzen 180 km der neuen Bahn auf einem Metall- oder Holz- 
rost zu bauen sein, da sie die seichten Meeresarme zwischen 
den Inselo, die zwischen 09 und 5°/, Meter Tiefe besitzen, 
überschreiten muß, Daß die Regierung der Vereinigten Staaten 
sich trotz dieser Schwierigkeiten zum Ban der Balın ent- 
schließen wird, ist wegen der außerordentlichen Wichtigkeit 
des Hafens von Key-West wahrscheinlich. 
Betriebsergebnisse der atädtischen Straßenbahnen 
in Wien. Im Jahre 1904 wuchs das Bahnnetz der suädtischen 
Straßenbahnen Wiens von 1708638 km anf 185184 km 


die Beiträge des Unternehmens an das Institut betragen 
K 22.137'88. 
Dis Mitgliederzahl der „Invaliditäts- und Unterstützungs- 


| kasse für die Bediensteten der städtischen Straßenbahnen“ be- 


trug am Ende des Berichtajahres 4055 Personen. Bezugs- 


‚ berechtigt waren zur selben Zeit 263 Pensionisten, 264 Witwen 


und 148 Waisen ; die entsprechenden Ziffern Ende 1903 waren 


‚237, 252 und 157, 


Streckenlänge, von 335,690 km auf 354.023km Gleislänge. | 


Außerdem waren Ende 1904 noch 27'782 km Balnhofgleise 
gegen 27'636 km zu Ende 1903 vorhanden. 

Der Wagenpark bestand Ende 1904 insgesamt aus 955 
{gegen 945 im Jahre 1903) Motor- nad 876 (725) Beiwagen, 
2 Motorlastwagen, 2 Schneekehren mit drehbaren Bürsten- 
walzen, 8 Lowrys, 2 Caissonwagen, 3 Expeditionswagen, 
36 Salzwagen und 8 Schneepflügen, endlich aus 30 noch 
nicht umgebanten Pferdebahnwagen und 4 alten Personen- 


Die Krankenkassa für Bedienstete und Arbeiter der 
städtischen Straßenbahnen hatte am Ende des Jahres 1904 
einen Mitgliederstand von 6655. Die Einnahmen des Jahres 
betrugen K 236.130°05, die Ansgaben K 198.543°24, 


LITERATUR. 
„Österreichisches Kursbuch‘, Von diesem offiziellen 


‘ Kursbuche (früher „Der Conduetenr*) ist soeben die November- 


wagen vom Dampfbetrieb der Neuen Wiener Tramway; für 


die Fahrt auf der Straße bestanden 4 Kassawagen, 12 Wirt- 
schaftswagen, 9 Streifwagen, 2 Stätzwagen, 20 Baumwagen, 
6 Wasserwagen, 1 Kastenwagen, 16 Turmwagen, 3 Rüst- 
wagen, 8 Protzwagen, 2 fahrbare Leitern und 139 Schnee- 
pflüge. 

Der Pferdestand betrug Ende 
Ende 1903, 

Die Motor- und Beiwagen hatten zusammen 63.812 Fahr- 
gastplätze, und zwar 37.763 Sitz- und 26.149 Stehplätze, 
(Ende 1903 waren 35.580 Sitz- und 23.807 Stehplätze, zu- 
sammen 69.387 Plätze.) 

Die städtischen Straßenbahnen beschäftigten Ende 1904 
außer dem Direktor und 3 der Direktion zugeteilten rechts- 
kundigen Magistratsbeamten, 132 Beamte, 137 Beamtinnen, 
444 Funktionäre und Chargen, 4040 Bedienstete ohne Chargen- 
geld, 2020 Professionisten und Hilfsarbeiter, 10 Diurnisten, 


1904 59, gegen 6U 


Dexember-Ausgabe erschienen, welche wieder die neuosten 
Eisenbahn- und Dampfschiffahrpläine und Fahrpreise, sowie 
einen Führer in den Hauptstäidten, Karten und Städtepläne 
enthält. Verlag R. v. Waldheim in Wien, Preis der kleinen 
Ausgabe 70h, der großen K 1'40. 

Das Verfügungsrecht beim Frachtgeschäft unter 
besonderer Berücksichtigung des Postfrachtgeschäftes, 
Von Dr. jur. P. Leutike, Postinspektor. Berlin 1905. 
J. Gattentag, Verlagsbuchbandlung. 

Der Inhalt des Baches ist weiter als sein Titel ver- 


 muten 1#8t, denn er bringt weit mehr als Verfägungsrecht 


23 Kanzleidiener, 31 Laufborschen und 2 Waschfrauen, zu- 


sammen also 6843 Personen gegenüber 6131 Personen zu 
Ende 1903. 

Die städtischen Straßenbahnen heförderten im Jahre 1904 
171,993.099 Personen, d. s. um fast 53 Millionen Fahrgäste 
mehr als die Wiener Stadtbahn, die Aktiengesellschaft der 
Wiener Lokalbahnen, die Dampftramwaygesellschaft vormala 
Krauss & Co, die Kahlenbergelsenbabn, die Omnibusgesell- 
schatt und die elektrische Straßenbahn Praterstern — Kagran 
zusammengenommen. 

Die Gesamteinnahmen betrugen K 24,837.877'49, denen 
Gesamtanusgaben von K 21,488.41640 (Betriebsanslagen 
K 15,374 107°09, Ausgaben für WohlfahrtszweckeK 533.937 13, 
Verzinsung des Anlagekapitale K 5,133.823°99, Erneuerung 
alter Gleiseanlagen K 446.548:19) gegenüberstehen, zo daß 
sich ein Gebarungsüberschuß von K 3,349.361:09 ergibt, wo- 
von zur Tilgung des Anlagekapitales per K 119,991.673 
K 162.519'93, für neue Anlagen K 441.682'26, zu gleichem 
Zwecke pro 1905 reserviert K 123.795°43, für Remune- 
rationen K 42,480, zur Dotierung des Ermeuerungsfonds 
K 928.883-41 verwendet und K 1,650.000 an die eigenen 
Gelder der Gemeinde abgeführt warden. 

Das „Pensionsinstitat der Beamten, deren Witwen und 
Waisen sowie der weiblichen. Angestellten der städtischen 
Straßenbahnen“ zählte am Ende 1904 99 männliche und 13] 
weibliche aktive Mitglieder gegen 93, bezw, 133 Ende 1903. 
Sein Vermögen wnche von K 839.669°40 auf K 874.460°05, 


und das Plus ist nicht immer ausschließlich Mittel zum Zweck. 
Der erste Teil ist dem gewöhnlichen Frachtgeschäft und dem 
Eisenbahntrachtreeht gewidmet, der zweite Teil handelt aus- 
schließlich vom Postfrachtgeschäft oder besser gesagt vom 
Postrecht überhanpt. Da seit der Einführung des nenen Handels- 
gesetzes für das Dentsche Reich kein Zweifel darliber bestehen 
konnte, daß der Post Kaufmannseigenschaft nicht 
zukommt, so war die Kumnlierung der Materien und inabe- 
sondere die Behandlang des Postrechtes an der Hand des 


‘ Frachtrechtes vielleicht nieht mehr empfehlenswert, Der erste 


Teil des Buches enthält viele Einzeinheiten, die wohl nicht 
um ihrer selbst willen, sondern zur Vorbereitung des zweiten 
Teiles vorgebracht worden, dessen Materie denn auch weit 
einheitlicher und systematischer dargestellt ist. 

Der Verfasser zieht viele Begriffe in den Kreis seiner 
Erörterungen, ohne im wesentlichen neues und durchwegs un- 
anfechtbares zu bringen, Auffallenderweise ist die üster- 
reichische Literatur ganz unberlicksichtigt geblieben, Sie hätte 
auch für die Erörternng reichsdentscher Rechtsverhältnisse 
angesichts der anf dem in Frage kommenden Gebiete herr- 
schenden Gemeinsamkeit oder Verwandtschaft manches wert- 
volle geboten. 

Aus der gliicklichen Behandlang der prozessualen Mo- 
mente kann anf große Sachkenntnis des Verfassers geschlossen 
werden, Die Nebeneinander- und Gegenüberstellang des alten 
und neuen deutschen Handelsgesetzes ist fibersichtlich und 
prägnant durchgeführt. Dr. Wolf-Eppinger. 

Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststudium 
der französischen Sprache mit der Aussprachebezeichnung 
des Weltlautschriftrereines. Von Rektor H. Michaelis und 
Prof. P, Pasay. Briefe 2 bis 5, Preis jedes Briefes 75 Pfg. 
Verlag von E, Haberland in Leipzig-R. 

Die zur Ausgabe gelangten Briefe 2 bis 5 lassen zur 


' Genüge erkennen, daß das genannte Unterrichtswerk von echt 





modernem Geise durchweht ist. Dem Unterricht zugrunde 
gelegt ist das reizende Zustaplel „La joie fait peur*, Aus- 
gegangen wird von der Sprechform, wodurch im Geist des 
l,ernenden die richtige Vorstellung unmittelbar mit dem fremd- 
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sprachlichen Klang voerkettet wird; die Orthographie findet 
gebührende Berücksichtigung. Der Schüler lernt von vorn- 
herein in inhaltvollen französischen Sätzen denken, Eine Text- 
erläuterung erschließt den Stoff nach Inhalt und Form und 
ersetzt das veraltete, zusammenhanglose Vokabellernen durch 
das etymologische Verfahren. Für die geistige Durchdringung 
des Stoffes sorgt eine dialogische Durcharbeitung, Rede- und 
Stilübungen befähigen den Lernenden, Aufsätze in Form von 
Inhaltsangaben des Gelesenen flüssig und gewandt zu schreiben. 


Zur Belebung des Unterrichts dient bald ein Abschnitt aus | 


der Tagespresse, bald eine Sammlung von Scherzeätzen zur 
Übang der Zungenfertigkeiten. — Nach dem Gesagten kann 
das nene Unternehmen allen denen warm empfohlen werden, 
die sich die französische Sprache anf dem Wege des Selbst- 
studiums aneignen wollen. 

Bahn-tarifarische und reglementarische Studien 
auf dem Gebiete der Landwirtschaft und Industrie, Von 
JUDr, Markus Epstein sen., emer. Adyokaten und Inhaber 
eines konzessionierten Eisenbahn-Reklamationsbureaus in Brünn. 
Verlag von Moritz Perles in Wien. Preis: 2 K. 

Wer sich aus Beruf oder Interesse mit Tarifangelegen- 


heit befaßt, soll die Vorgänge im wirtschaftlichen Verkehre | 


ständig und intensiv verfolgen und wird deshalb gern auf die 
‚Stimmen der Praxis* hören, wenn sie auch, wie dies viel- 
fach der Fall ist, nicht wenig Unrichtiges und nur vereinzelt 
zutreifende Anregungen vorzubringen haben, Es ist jedoch 
nicht angängig, derlei Expektorationen zu sammeln und dem 
großen Publikum als „Studien“ vorzulegen. 

Dies ist nnsere Anschauung über die vorliegende Bro- 
schüre; sie ärgert den Fachmann, muß den weniger Einge- 
weihten infolge ihrer Systemlosigkeit, ihrer Fehler und schlefen 
Urteile häufig verwirren und bei jedem wird die Form der 
Darstellung einigermaßen beachtenden Leser durch Schleuder- 
haftigkelt, Reklamesucht und Geschmacklosigkeit einen unan- 
genehmen Eindack hinterlassen. 

So lesen wir z. B. mit Erstaunen, daß die geheimen 
Refaktien in Üsterreich bis zum Jahre 1895 bestanden haben 
sollen (Seite 17). Nicht minder unrichtig ist es, wenn wir 
in der „ersten publizistischen Besprechung“ des Militärtarifes 
auf welche sich der Autor etwas zugute Lält, dahin belehrt 
werden, der neue Militärtarif unterscheide sich vom alten da- 
durch, daß die Fracht nunmehr über alle Balnen durch- 
gerechnet wird (Seite 49) etc. Freunde von Sentenzen im Stile 
unseres Wilhelm Busch empfehlen wir noch, die Ausführungen 
des Verfassers (Seite 19) über „Tour- und Retourrefaktien“ 
zu würdigen. Dr, E. Riesenfeld, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Oktober 1906. 
Ausgetreten sind: 


Das unterstützende Mitglied Herr Hugo Zipperling, | 


Direktor der Simmeringer Maschinen- und Waggonfahrik. 


Die Herren wirklichen Mitglieder: Jobann Straub, | 


k. u. k. Hauptmann des Generalstabs-Korps im Eisenbahnbnreau des 
k. u. k. Generalstabes; Josef Kordin, Öber-Kommissir der k. k. 
tieneral-Inspektion der Österr. Eisenvahnen; Eduard Loos, Haupt- 
kassa-Direktor und Dr. Gustar Kokuschinegg, Ministerial-Konzipist 
im k. k, Eisenbabnministerium; Vinzenz Sotek, Inspektor in Tabor 
und Dr Alfrei Bienert,. Konzipient der k, k. österr. Staatsbahnen, 

Gestorben sind: 

Die Herreu wirklichen Mitglieder: Ferdinand Inngraf, 








kaiserl. Rat, Zentral-Iuspektor der priv. österr.-ungar. Staatseisen- | 


babın-Gesellschaft ; Viktor Ackermann, Über-Inspektor der k, k. priv. 
Sudbahn-Gesellschaft i. P, 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Heinrich Hamböck 
ku. k. Hanptmanı im Eisenbahn-Bureau des k, u. k. Generalstabes ; 
Emil Rzeppa, Inspektor der k. k. österr, Stantsbahnen ; Dr. M. 
Vortrefflieb, Konzipiet und Moritz Karl Eberl, Offizial der 





Eigentum, Herausgabe and Verlng dis Oleb 
österr, Eisenbahn-Esamten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hlischer. 


k. k. priv. Kaiser Ferdivuands-Nordbahn; Josef Hrdlicka, Ravident 
der k. k. priv. österr. Nordwestbahn; Dr, Zdenko Jaroalav Löwy, 
Bahn-Konzipist der k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft. 

Stand am 81. Oktober 1905: 628 wirkliche, 82 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 





Neue Begünstigungen. *) 

Bereez & Löbl, k. u. k. Hoflieferanten, I, Babenberger- 
straße Nr. 1: 5%/,. 

Berr&Co., „Sport-Ausrüster*, VI. Mariahilferstraße Nr, le 5%/,. 

Josef Eberle, Buchdrackerei, VII. Schottenfeldgasse Nr. 88: 26% /,. 

C. Dirnhbuber, Buchbinderei, IV. Starhemberggusse Nr. 33 
nach Übereinkommen. 

F. Dutka, elektrische Installationen, Heiz-, Koch- und Bade 
apparate, XV. Klementinengasse Nr, 26 : 50/,. 

Budolf Geburtb, Metall- und Eisenwarenfabrik, Heiz- und 
Fenerungsanlagen, VII Kaiserstrade Nr. 71: 10%/,. 

Leopold Gassers Nachf. Leopold Ulrich, Waffen, Munition, 
Jagd- und Fechtreguisiteo, I. Kohlmarkt Nr. 6 (mit Ansmahme der 
Munition) : 50/,. 

Hutter & Schrantz, Siebwaren-, Metalltuch- und Filstuch- 
fabrik, VI. Windmtihlgasse Nr. 20: 20%), 

Ign. Klein, „Miederbaus“, VI. Mariahilferstraße Nr. 89: 109).. 

Frauz Kreisel jun., Buchdruckerei, IIT. Ungargasse Nr. 25: 100/,. 

W, Liewehr, Buchbinderei, II. Glockengasss Nr. 4: 10%, 

Hans Makart, Ei I. Wollzeile Nr. 84: 90%/,. 

Heinrich Mattoni, Mineralwasser, bei Mindestbezag von 
25 Flaschen 100/,. 

Ferdinand Nynlahsy, Kunst- und Ziergärtner, II. Große 
Stadtgutgasse Nr. 21: 59%. 

Josef Pohl, Hotel „Germania“, I. Kaiser Fer dinandsplatz Nr. 4, 
vom 1. Mai bis 31. Oktober: 10%, vom 1. November bis 80. April: 15%),. 

Ringdrogerie, I. Bürsegasse Nr. 14 bis K 10.— 10%/,, über 
K 10,— 18%),. 

Alexander Rost, Kunat- und Musikalienhandlung I. Kärntkner- 
straße 11, die kartellgemäß zuläßigen Beglinstigungen. 

Schelhammer & Schattera, Bankhaus, I. Stephansplatz, 
nach Übereinkommen. 

Ed. Schopps Söhne, Schneidersugehör, VII. Mariahilfer- 
straße Nr. 54: 50/,. 


*) Wie srauchen von diesen peuse, sowie vun allem bishorigen Begtinstigungen 
bei jeder sich bietendan Gelogenboit (sbrauch #4 machen und ereniurlis an? die 
Regiortigungen Bazug babenden Wünsche und Reklamationen dem Cinbsekretariat 
brieiich bakanetzugeben. 





Schriften über Verkehrswesen. 


Horausgsgsben rom Olub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfıed Hölder, Wien, I. Rotenturmatraße 18. 


Reihe |. Enthält Sonder-Abdrlicke umfangreicherer Artikel aus des 
„Österr. Elsenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, 
stellungen ganzer Gebie 
Bisber sind erschienen: 


1. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr. Nordwestbahu, Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sicherungsaniagen der Wiener Stadibahn‘‘. 

Von Hugo Koeatlor, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K 1.20. 


3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reiche‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg, 
Ladenpreis K. 1:20. 


4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt, Ladenpreis K 1'40, 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreleh‘‘. Von Karl 
Pascher, k,k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1’. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstlsatnant im Guuaralstabakorge. Laden- 
preis K — #0, 

7. Heft: „Kommentar zur neven Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘'. 
Von Ludwig Freund, k. k, Regiernugsrat. Ladenpreis K 180. 

il. Reihe, Band 1: „Das österrelchlach-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bureau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke, 


Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußengasss Nr. 18. 


Mouographisu oder Dar- 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Der neue Stadtbahntarif, 


der am 1. November d. J. zar Einführung gelangte, bringt dem die 
Stadtbahn bentitzenden Publikum wertrolle Verbesserungen und Er- 
leiehterungen. 

Die Fahrpreise zwischen Wien (Westbahnhof) und den Stationen 
der Strecken St. Veit a. d. Wien—Klein-Schwechat—Brigittenau— 
Floridsdorf über Penzing sowie im Verkehr der Stationen dieser 
Strecke untereinander sind sowolıl bei Einzelfahrten als auch für 
Streckenkarten nicht unwesentlich ermäßigt worden. Eine weitere 
Tarifermäßigung ist durch die Ausdehnung der ersten Zone einge- 
treten, Die Gfltigkeit der Zeitkarten im incernen Verkehr auf der 
Wiener Stadt- und Verbindangsbahn ist über vielfach geiußerte 
Wünsche des fahrenden Publikums auch anf die Sonn- und Feiertage 
ausgedehnt worden und infolgedessen eine mäßige Erhöhung der 
Preise dieser Karten eingetreten. Ebenso haben die Streckenkarten 
zwischen Stadtbahnstationen und den Stationen der Wiener Lokal- 
strecken gleichzeitig mit der Erweiterung ihrer Gültigkeit an Sonn- 
und Feiertagen eine entsprechende Preiserhöhung erfahren. 

Eine weitere Neuerang des Tarifes betrifft die Aufhebung des 
zwei Kronen-Zuschlages für Reisende, die ohne oder ohne gfiltige 
Karte betroffen werden, oder die Zonengrenze überfahren, sowie für 
jene die mit Karten III. Klasse die Il. Klasse benfitzen. In solchen 
Füllen gelangt künftig der doppelte Fahrpreis oder die doppelte 
Fahrpreisdiffereng der bentitzten Strecke und Klasse mindestens 
jedoch 650 Heller zur Einhebung. Anf der Wiener Stadtbahn und Ver- 
bindungsbahn berechtigt diese im Zuge geleistete Aufzahlung deu 
Reisenden zur Fortsetzuog der Fahrt innerhalb der Stadt- und Ver- 
bindangsbahn ohne weitere Zuzahlung, während auf den anschließen- 
den Lokalstrecken der k. k. österr, Staatsbabnen außer der Aut- 
zahlung noch der normale Fahrpreis von der Beanständungsstation 


bis zar Bestimmungsstativn des Reisenden zuzuzahlen ist. In der 
Ausgabe der Einzelkarten, Zeitkarten ete, tritt keine-Anderung ein, 


direkter Wagen I. und II. Klasse zwischen 
ien-Westbahnhof und Bad Gastein. 


Zer Bequemlichkeit des reisenden Publikums wurden mit 
1, November 1. J. beginnend bis auf weiteres bei den Schnell- 
zügen Nr. 309/310 (Wien-Westbahnhof ab 10 Uhr vorm., Wien- 
Westbahnhof an 7 Uhr 10 Min. abends») sowie bei den Personenzügen 
Nr. 11/12 (Wien-Westbahnhof ab 10 Uhr 10 Min. abend«, Wien- 
Westbahnhof an 6 Uhr früh) direkte Wagen I]. und Il. Klasse 
zwischen Wien-Bad Gastein über Salzburg-Bischofshofen-Schwarzach- 
St. Veit und umgekehrt in Verkehr gesetzt. Dementsprechend wird 
die Ankunft dieser direkten Wagen in Bad Gastein 7 Uhr 
22 Min. abends, beziehungsweise 9 Uhr 55 Min. vorm, die Abfahrt 
von Bad Gastein um 10 Uhr 10 Min. vorm., beziehungsweise 5 Uhr 
50 Min nachm. erfolgen. 


Erste ungarisch-galizische Eisenbahn in Liquidation. 

Mit der in der „Wiener Zeituug* vom 1., 2. und 3. Septem- 
ber 1905 verlautbarten Kundmachung, wurden die Aktionäre der 
Ersten ungarisch-galizischen Eisenbabn eingeladen, ihre Aktien bei 
der Liquidatar der k. k. priv. österr. Kreditanstalt für Handel und 
Gewerbe in Wien, I, Am Hof Nr. 6, gegen 4*/,ige österreichische 
Kronenrente umzutauschen. 

Als Endtermin für den Aktienumtausch wurde 
der 15. Dezember 1905 bestimmt; das Aquiralent der bis zu 
diesem Zeitpunkte nicht umgetauschten Aktien wird bei Gericht 
erlegt werden. 





Elbeumschlagsverkehr mit Südwestrußland. 


Aufhebung der Frachtsätze für Getreide u. #. w. von 
Radsiwilow, Wolotsohisk und Nowosselizy. 


Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1905 finden die im Aus- 
nahme-Tarife 2 für Getreide u. =. w. enthaltenen Frachtsätze anf 
Sendangen von Radsiwilow, Wolotschisk und Nowosselizy keine 
Anwendung; es sind demgemäß die drei genannten Stationen auf 
Seite 68 des Elbenmschlagstarifes für Südwestrußland vom 1. Jäuner 
1905 im vorletzten Alinea zu streichen. 

Ferner enthält das letzte Alines folgende neue Fassung: 
„Für Sendungen von allen übrigen russischen Stationen (ansschlied- 
lich Radsiwilow, Wolotschisk und Nowosselizy) gelangen die Fracht- 
sätze unter 5 zur Anwendung“. 

K. k, priv. österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


0 II LI — nn nn 


Putzwolle 


Erste österr. mech. 
« « Putzwollefabrik 


mit größtem Erfolge einflihrte, 





ee rn A en 
1 .. WIEN 
Felix Blazicek . u. . 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 
Feuersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Inprägnlertem Hotz. 


Fenerfeste Kassen, Billettenkästen, Plombierzangen, Decoupler- 
zangen, OÖberbauwerkzeuge ete, 18 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen. der meisten österr. Privatbahnen, 





Alte sb 1. Okleber IM06. 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen. 


Kürzosto Zugverbindungen: 















Wien Pontafel- Venedig- Ram ur.) Maltand Uses, 






sererisisninn 


# 
FF 
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gen reihen 
rwmchen Won - Venedig - Ham, Ppmiarn gen sechs 
Poasalet, Fahrten: Wim Venedig 11 #ı., Wim em 50 Ai 


Aquismungem reischen Wuan— innetrert und Basel 
Lie wurüch Fars— Basel: * Auklsfengen zwischen 
Min - Bürirh perärk Parie — Wim Apniunmngen ımiarhen 
Wlrfi— Lana, heum % Deasmier zii bir mE. Fahbrums 
1906 wur jelen Mi und An (Knemäin-En; 
Wian — Paris tut, und 37°, 5 












Lursszug Wien — Miıza — Cannes 
Verka ab 15. Maramber Ihe, 


Fahıtiune 









TERGRTE 8. Kermmnen jadem Dimwing und Anmsing, 
ML Teberabung nb 14, Sammer jeden 


an M. Pehamnbal suunnnn on ns 
> Wunchas . 




















viel IZERTE: 2 = a EN = 
insg iNiVergatin, 


Fahridesen: Wien Feng Ei, Bi 



























Mine Beh um hi ? 
Mister :] te ge Eu 
Wurnbnung. an || 1 RE 5 
Paris... ai 

Spenwengen ven Wim Balıberg 
Brhlsfengen zwisehen Wien und Minrken 
® Echlaf- und Bgeiewagen Wien Pıria 


Siadtburean der k. k. ünterr. Stantshahnen in Wien, I... Wallflschgasse 15. 

Derieuäet Tahrunrien Iungabe. Erbeilung man Aukänfien, Berkauf ron Pohpüpnen in Tassbeniermat. 
Latstenn au anıle ım wlan Tunab. Traiänn mund Eaitange- Tenschimiien erbiihlich, 

Hin Warhdnnskem m HM Admmde han Ik Fir mind dureh intemiirmichen‘ Ann Minwienuiltern Iensichnel. 
















K. k. Österreichische be] Btantsbahnen. 
Giltig ab 1. Oktober 10053, Winterdienst 1005 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach lonsbruck, Zürich, Genf, Basel, Farla (vis 


ax 
Ariberg), Mailand (vis Arlberg— Rt. Gotthard) und München (via Salsburg), 
sowie kehrt. 










© mr | I 2 
Wien wbhf, . ab 1000) "Sad |L Paris - b |!6) 
PragkF3B.. „ | 135) - . I. . 7 
LiBE . 4.» - =». 188 1041 | 214 Mailand 18 11190 | 120 
Salsberg : - : „ | 422 140 655 cent .. . 10 | 1240 
Bad Gastein. . an | 947 | 4612 | 953 | Zürich - „ 1608| 1025| 85 
Hüne ..,. TE! 8650 1100 Yrran - 64 845 - 
Innsbruck „ 100 | 705 1248 | Innsbruck .» ja “| 75 
Meran - .» 325/200 npg | Bad Gastein. .„ | 235) 75! 1008 
Zürich - - „.' 8628| 210) Kup Li! 11 -„ 1586| Jıojpe| ww 
Genf. . .„ .,t08) sah 610 | Salsbarg . . . an | MO - 1955 
Mailand » | B10| 1a5| 660 | Linn... . . Pa Ta 825 
Basel... » ne] 42 lt) PragKFJB. „|. a") 
Paris... 8415| 1125| 740 | Wien hf soo) 30 | Tin 
















5 Wien Wobhf, ab $50 abends. * Über Amstetten— Selsttal—Bischofabufen. | 
t Vom 2. Dezember 1906 bis 28. Februar 1908 (Engadin-Expreß.) 
? Nur im Oktober, ab 1, Noramber an 125. 

+ Über Winterihur—$t. Margarethen. j Wien Wbhf. an 70 Früh. 


© Direkte Wagen I, und II. Klasse zwischen Wien — München, | 
. Wien Zürich — Basel (— Ostende) 111. Klame zwischen Wien— Zürich, Bpeise- 
' wagen zwischen Wien—Inmsbruck und Basel—Langres, zurück Paris—Hasel | 
und Basel—Zürleh. j 
QO Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapesi—) Wien— 
Basel-Paris, III. Klasse wwischen Wien— Buchs (Rheintal); Spelnewagen 
zwischen Wörgl— Zürich und von Vesonl nach Paris; Schlafwagen |. und 
b 11. Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Klasse Paris — Basel, I. und 
| Il. Klasse Basel— Wien. 
& Direkte Wagen 1, und II. Klasse zwischen Wien—Balzbarg— 
Basel über Huschs (Kbeintal), TIL, Kiases gwischen Wien—Feldkireh (— Bregenz). 








kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


WIEN 


RU D OL F LÖWI It. Engerthetraße 173—175. 


Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Patzwolle vor zehn Jahren in Österreich 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 





3 Wilhelm Beck ‚& Söhne 


Fltsies; YIlT. Langgasse Nr. I 1 Graben, Palals Bqultable 
Czermowitz, Frans Zentrale. WIEN a a En 


en. Uniformen, Uniformsorten, feine 


uk  EMFFEN-Gurdenene, Eperieider: 


Waldwaliato, Preisliste sami Zahlunrabedingnisse franko ss 












Dachkonstruktionen in Holz « « 


Sattel . in fast allen Kulturstaaten pa- 
Beitballe, Grimma, B. ‚ tentiert in Sattel- oder Bogen- 
a IR /EN form für jede Eindeckung,. 

nf HAN Von Behörden und Architekten 






















vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Silen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
FT struktionen und für Spann- 
> weiten bis 40 m ausfihrbar. 


Gel. Anfragen erbeten ! u 
Kostenanschläge gratis 


Alleiniger Vertreter fir Österreich» 
Ungarn: 


OSKAR SALB 


Architekt und kone. Stadtbaumeister 
Wien, YI/2 Mittelgasse 87 
Besitser des Ausführungarschtes. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2, b. Ganz &Co,, Steinbruchersir. 


















Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
Bahnbau, maESurEeltung 


Batriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB 0#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 














GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.bH. 
HAMBURG 


Srpeciaurär: FREUND’2 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 


*‘ MODERNSTER CONSTRUCTION‘ 


JNSPECTIONS'«. TRANSPORT- 
" DRAISINEN 
FÜR EGENBAHN CONTROLLE s.INSPELTIONSDIENST. 


BENZIN-MOTOR-DRAISINEN 


»- KLEINE MOTOR - PERSONEN: 


WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 


TELeEGR-ADRr.: BAHMHNBEDARF. 


CODES: ABC IL u WED. LiEBERS CODE 








WURUWU 
Leopolder «sohn 


Wien 
IN, Erdbergstraße 52, 
[>| 





Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitangsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 


yabrik für — 


ficherungsanlagen 


«» Siidbahn-Werk 


« (Wien « 
KIU/ı @oldichlagltrabe 126. 


Telephon H 12. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. ® Zentral»Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontakifchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperrfhlöjfer. eaeea 








Aulich-Uhren sna a. besten! 


—— Höchste Aussnichnungen anf allen beschickten Ans.tellungen. ——— 
Spezialitäten In Prüzisionsuhren. [213 


BRÜDER AULICH, 


Erzeugung elektrischer Uhren für Eisenbahnzwecke, Zeit-, Bigmal-, Wächter-, 
Kostrolle-, Perron- und Tarmuhren. Größtes Lager in Taschen-. Pendel- und 
Werker-Ubres. Allo Reparaturen prompt. Telejkon 2442. Preisliste gratis und 
franko. Lieferanten der k. k. Staatsbeamten u. mehrerer Eisenbabn- Direktionen, 






Uhr» und Chrousmetermacher = 
= WIEN, XV. Nenbaugärtel 11. 






Die Allgemeine Cautionsbank gewährt as Elsenhahnheamte Darlehen ensm Gehalteror- 
merkung zu außsrordemtlich günstigen Bedingungen, u zw.: I 


Die Bank ford-rt an Darlehenszinsen 


Labensvarsicherung wird jedoch nicht verlangt. Für dem Fall des Ablebens des Darlehenswerbers erlischt 


' IE ano #,,0,; welbstredund Iimmnr von der verbleibenden Iotichuld. 2, Der Darlehenswerber hat sich 
Insiehtlich seines Gemundheitsenutandos einer Arztlichen Untersuchung zu unterziehen, Die übliche teure 
® die restiorende Schuld, so daß dem Erben kainerlei Verpflichtung auferlegt bleibt, Für diesen weitaus 


der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mädiges Schaden 
dem Alter des Darlehenswerbers richtet, immer nur von der verb'eibomden Kestschald zu bezahlen. 3 Din 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft  Srzn.ntert nenne Stunt a Barkeer werden & nme Brent 


General-Reprisentans für Österreich: 


arsuslagen und I Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht 
Zu weiteren Informationen lat die Bank Jederzeit bereit nnd stehen Antragsformulare zur Ver- 


ngsontgelt, dessen Höhe sich nach 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fogung 
_ Eigentum, Herausgabe und Verlag des Olub Für die Rodakti 
österr, Eisenbabnbeamiene ” Dr. Franz H 


verantwortlich 


Druck von R. Spies 4 Oo. 
ilscher, Wien, V. Besirk, Streußengasse Nr. 16, 


u 


/_ 
Österreichische 


Eisenbahn Zeitung, 





Redaktion und, Administration ı OR (i A N ug inkl, Ik N FREE 
—.. FRA des Genenhrig X P ET hair Ks 
u eaten lub Österreichischer Eisenbahn-Beamten. Gansjthrig Me. 12. Matjkhrig MR. 4 
Nr. 884.008. — Gunsjäheig FH Pr. Halahrig Pr.ı 
Beiträge warden nach dem vom Be- Bazu| für den Buchhandal ı 
ei RE Erscheint von April bis September Spiefhagen & Schurich in Wien. 
a a am 1. und 15. Jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. Br re. oigherem 
N® 28 Wien, den 13. November 1906. XXVILIL, Jahrgang. 





en We ER oo ee 
ohne jeden sonstigen Zusate angerührt, it 503 | L eopol der N Rap 


YDROCHROMIN Wien, III. Erdbergstrasse 52, 


schon streichfertig und gibt einen wie, email- Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und | 
ee Beclaopieale nd Bahenkehtr-Lhrtrnke nu Beer 

waschbaren, Ben: und fonersicheren An- || ungssignale abnw r-Läutererke sen- | 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, bahnen, ERERNEEREND VO. rg materials, | 

welcher rasch trocknet, selbet mach Jahren nicht abfärbt | || Maschi er R städtische Wasserwerke, 

== a eh balt und I unge is Sam Sun | Alle Telephon- un d Telegraphen- = 

satricl L w | 
Gi, ER Bra Kanaren | || promp sugelthr und Vorschläge kostenfrei nugurbeitt 


1m Anstrich stellt sich auf kaum 5b. In allen Farben 
erhältlich. 
Prospekte, Nusiern. Proise auf Verlangen franko u. gralls. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Ageutar: Wien, IX/I Liechtensteinstraße 11—L. 


zuussusuussssussisussesessesse DachHonsttüuktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
ern nen tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
' Werkstätten, Schuppen etc., 
SQ sind wesentlich billiger als alle 
hehe Holz- und Eisenkon- 
ISE struktionen und für Spann 
weiten bis 40 m ausführbar. 
EN Gel. Anfragen erbeten! “3 
= Kostensnschläge gratis, 
= Alleiniger Vertreter für Öserreich- 
ngarn ı 
OSKAR SALB 
Architekt und kunzs, Stndtbaumelisisr 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 


Benitsar des Ausführungsrechtes, 












Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe | 


Innenanstrich! Nicht fenorgefährlich! Nicht zesundheltsschäälich! 
Ermöglicht leichte Loslösung des Kossslsteines, verhindert 


absolut die Duschrostung, Korrosion der Kessalbleche und 
schlıst bereits korrodisrtse Btellen vor walterem Schaden. 


Feinste Referensen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, III/4. 





osefsthaler Gummi-u. er m Primer. u dr Agmian Due aunng kun it, 
Pe Staatspreis er Spiritus-Ausstellang Wion 1904. 
® _« Asbestwarenfabrik Dichtungsp atte Echt nur m registrierter Schutzmarke . durchlaufendem 


k k Walzendruck, 

Kommanditgeseschatt WIEN. IK, WIEN, IX.  Original-Dichtungsplatte a 'arerutuateu Daun 

“ MOOR & Co, » Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
Bu Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franko. Sun 


= Export nach allen Staaten! » EP TETRTPPTTPETPTPPFFFVFPFTPPTPFFFTTFT 
kurdiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Putzwolle::=: RUDOLF LOWI ut, 


Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kanlierte Putzwolle vor zehn Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100,000 Kilogramm, Telephon 15,147. 


Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenbahnbeamten 


— bestens empfohlene firmen: 


Gegründet 1836. 


Uniformen U. 


fü Bahnbeamte 
„Sorten er Diener « « 
Nau! 1 Eiavine- -Sommerkappe, 50 Gramm 


empfiehlt zu billigen Proisen 
echt, wassordicht imprajniert Form- 
halten, + 


[3 
fus-Diesstkappe, wasserdicht, 488 Josef Zimbler 
waschlar skataloge gratis und franko, WIEN, VII? Barggasae 33. 
JOSEF SCHATZ, °*"" "wies, Kyina. Mormergaane au. ar 
Spexialist für rg mis Kompsstaurem, serie ee Saumera- | 


Amtaslegela, Biahlpunsen, Be 
—_— Lieferan! der k, k, öslerr. Sisatsbuhnen ee. 


DI: % 


x.x... Woechselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt 


Wien, I. Wollzelle 39. 


=) Gebäuden samt deren Zubehör, 
b} Mobillen aller Art, 
c) Bodemorzaugulsse wegen Hagslschlag 415 


Boperrofund d. Amst.: K 8, MERIE, Gns.-Versicherangesumme E 9 230, 7181.598. 


Trifailer Kohlenwerks- z 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. a 
Lacke, Farben- und „BECK, KOLLER & Co. Österreichische be Eosehe-Veknirsaeia 1 Volgartenetrase 3 


Ölfarbenmüblen «= ° 1 namen 10.|" 


| en Apezialwäzen f für herr er 
Fr. Khiäi I technioche enge ig Pra Susan Köstgsstr. 181, Telsplson 1588. Pillale: wie, Fu vıra nee 


Errichter 
im Jahre 1526, 


Dis Anstalt versichert: 


rung, Han und en Br Z Schloppäuhaken. Prrichtung un 
Raserreirs (Tanka) um Hubriektungen { {pipe lines) für Petroleum. 
ee Zentralststionen 
jskktr, Beienuchie: tu. Vollbahben (nach eigenam Syateme) mit Oberleitung iresa, für Fabriken sta. 
| Ersenjt Gleichatrom- u, Wechselstrom. Guperatortn u. Motoren m. höchst, Lei Istungsfaktor, Bogenlampen sig. Pat., Mab-, Kae u, Biockspp. eto. Eig. Lusterfub, 461 


kon 1806. Beut 
AERBESZSTERESE: 
Glashüttenwerke 


3. Schreiber & Neffen 


WIEN 
IX. Liechtensteinstraße 22. 
„ ttenhoff, 
Alle Glaswaren für des Eisenbahnbetrieh, 
0— 


Ölafer-Diamanten 


im ben Derfdiebenften 
ormm Diamanten + 
reiben auf u Cie 

er auf ein f. 


Br a 


Eee um 
alifieven 
lan Aber, 


Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mühren). 


Post- und Tolsgrammadrmem: MWilkonits, Eisenwerk, Eissnbahnatation : | 
Schöabrunn und Mäbr,-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

Erzeugnisse: Eohbeisen, Eisengußware, voroebhmlich Röhrenguß nach stehender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und anch Rauzub, 
Btablaub, Walsmaterial und ewar: Btab- und Fassonsiren, Bau- und Wagmon- 
träger, Remsrroir- und Kosselhleche, Btalstahl, Biabiblenhe, Eisenbahn- und 
Grubenmaschinen aus Marinstahl, Tyrea am Martin- und Epezialstaht, Kisem- | 
baknwagganräder, Waggons: been, kompintte Rüderpaare, Wechsel und Hreusun- 
gu: ag Wasserstutions-Einriebrungen, Dampfloessel, Beserrofre, 
ı uud sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, 

stücko u) diverses Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bei 

maschinen für Forderung uud kneggnerre Pampeansstise nnd Aus übrung 
diverser maschineller Kinrichtuogen, mitt Wasergns geschweißts Blach- 
waren, stampf- und pstentgrschweibie, wie auch nabtiuse Röhren, Eolrmasie, 

Tonerlanie Ziegel und basische Bteine. 
Anfragen sind zu richten an die Zemtral-Direktion in Wiikewitz, Blseuwerk 
oder an die Kommertielle direktlon, Wien, ]. Opermgasss 6 oder am das B 
kaufıburean, Prag, Stadtpark 1%. 


ürbBtes Tager in Tafelserricen, sowis 

a für den Hanakslt, 
Loxuswaren, Pesitgeschenke. 
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fallen 169, 


Diem, 9. Baht 
Porzllangaffe 13, II 
Brridl, a. Berlang,. gratid u. franlo- 


Temitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & o. 


Zentral-Bureau: WIEN, 1.Wildgretmarkt16. Pabrik: TERRITZ a. d. Sldb., N.-Ö. 





Tiegelguß-Werkzeugstahl 


Schoeller-Stahl 


Molybüän-Stähle, sun Terierien Beires, Seien, Danereiie, 


Beiekeb, Behneilbetrieb, werheiried, 
je für Präzision 


werden in den Qu alliaten : 
Bohestiom-Piute Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
erzeugt und können sowahl in Biangen uls ia fertigen Messern besogen werdrn, 


Schonllar-Chrem (sxtra hochkart), Schosller-Superlor (hart, sähhart ze. 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Tarbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
boförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- | 
gen, @uß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehacheiben. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft «es 
Oesterr. Lloyd, Triest. 


Schosiler-Woltram (hoebhart), y 
Schosilar-Mangan isshr hart), Schosliar-Extra (hart, zäbları a. sub), 


Schoslier Prima (hart, salhart und zäh), LU} 
WIEN 


Felix Blazisek..“EN.. 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


| Feuersiehers Holzschränke In Asbest, Eisen und Inprägniertem Holz. 

|Feuerieste Kassen, Billettenklisten, Plomblerzangen, art 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 

Lieferant der k. k. österr. Staatabahnen, der meinten Daterr. Privatbahnen. 


Direete Fahrten nach Indien, rn Japan. 
Eildampfer nach Egypten, wie 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindung nach Albanien, Grie- 
chenland, Theassalien, Syrien, dem Sohwarzen 


etc, 
Eildampfer nach Oattaro, wöchentlich. 
Auskünfte und Fahrpläne beim 
Oesterr. Lioyd In Triest 


General - -Agentie des Oesterr. Lloyd 
in Wien, I. Freisingergasse 4. —— 
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XXVII. Jahrgang. 


INHALT; Ciubversammlang. Schoellverkehr in Philadelphia. Von Peter F. Kupka. Präsident Boosevelt's Reisen. Von P. F. Kupka. 


Kaiserlicher Rat, Zentral-Inspektor Inngraf +. — Elektrische Bahnen: Ü 


ber die Elektrisi der Lokalbahnen. Die Be- 


triebskosten von elektrischen und Dampfbahnen. Die elektrischen Bahnen Deutschlands im Jahre 1904. — Chronik: Wagen 


zur Beförderung beitlägeriger Kranker. Gegen Belästigungen des reisenden Pablikums. Ei 
er bosnisch-herzagowinischen Stsatabahnen im Jahre 1904. — Lite- 


Meer. Die Eisenbahnen der Welt. Betriebsergebnisse 


ine Eisenbahn vom Nil zum Roten 


ratur: Österreichischer Ingenisur- und Architekten-Kalender für 1906, Die Haftpflicht der österreichischen Post: und Telegraphen- 








anstalt. Haidingers Selbstadvokat. — Club-Nachrichten: Bericht über die Clubversammlung am 81. Oktober 1906. 





Clubversammlung: Dienstag, den 14. November 
1905, 1/37 Uhr abends: Vortrag des Herın Hans Becker, 
Assistent im k.k. Eisenbahnministerium: „Über Wohl- 
fahrtseinrichtungen im Eisenbahndienste*. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches 
Abendessen im Clublokale. 








Verlegung des I, Vergnägungs-Abends siehe Glubnachrichten. 


Sehnellverkehr in Philadelphia. 
Yon kais, Rat Peter F. Kupka, 


Das ältere Stadtgebiet Philadelphias ist im Osten 
und Süden vom Delawarefluß begrenzt, weshalb sich die 
sehöne und reiche Quakerstadt nach Westen, Norden und 
Nordosten ausdehnt. Aus den ursprünglichen Pferdebahnen 
entwickelten sich naturgemäß die elektrischen Straßen- 
babnen (1892), und damit war schon ziemlich viel ge- 
wonnen, jedoch blieben die meisten engen Straßen in den 
Geschäftsbezirken nach wie vor überlastet, und die fber- 
wiegend eingeleisigen Straßenbahnen waren hart an der 
Grenze ihrer Leistungsfähigkeit angelangt. Das stete 
Anwachsen der neuen Wohnviertel erweiterte die Stadt- 
grenzen unverhältnismäßig rasch, und es trat die Frage, 
ein entsprechendes Verkehrsmittel zu schaffen, an die 
Stadtverwaltung gebieterisch heran. 

Die Schwierigkeit der Lösung wächst bekanntlich 
nicht im geraden, sondern im vielfachen Verhältnis zum 
Ausmaß der Fläche und zur Zunahme der Bevölkerung 
und Philadelphia hatte bereits viel versäumt. Die Zahl 
der zu befördernden Personen wächst stetig und der 
Hauptverkehr drängt sich auf wenige Stunden des Tages 
zusammen. New York mit seinen 4 Millionen Einwohnern 
beförderte im letzten Jahre nach Wm. Barclay auf den 
Straßen-, Hoch- und Untergrundbahnen insgesamt 1200 Mil- 
lionen Fahrgäste, das ist mehr als alle Dampfeisenbahnen 
Amerikas zusammen. Die Lösung dieser Frage in Phila- 
delphia war besonders schwierig, denn der Anlage einer 
Stadıbalın stand das im Staate Pennsylvania giltige ge- 





setzliche Verbot, Hoch- und Untergrandbahnen zu er- 
richten, entgegen. 

Nachdem die Verhältnisse aber zu einer Entscheidung 
drängten, wurde im Frühjahre 1901 eine Bill zugunsten 
der Errichtung von Stadtbahnen angenommen und auf 
Grund derselben vom Stadtrate Philadelphias Konzessionen 
für fünf verschiedene Projekte von Schnellbahnen erteilt, 
und zwar für die Broad Street-Unterpfasterbahn und die 
anschließende Market Street-Hochbahn, ferner für eine Ridge 
Avenue-, Frankfort Avenue-, Passuynk Avenne- und Ger- 
mantown Avenue-Hochbahn. Hiezu trat später die Kon- 
zession für einen Subway unter der Market Street, Die 
„PhiladelphiaRapidTransitÜo,*, welche den 
Betrieb sämtlicher Straßenbahnen führt, erwarb alle Kon- 
zessionen und entwarf einen nach und nach zur Ausführung 
gelangenden Plau, der trotz der lehrreichen Vorbilder von 
London, Chicago, Boston, New York, Berlin, Paris für 
Untergrund-, Röhren-, Hoch- und Unterpflasterbahnen, sowie 
trotz der dabei gewonnenen günstigen und ungünstigen 
Erfahrungen eine eigentümliche Verquickung von Hoch-, 
Straßen- und Untergrundbahnen aufweist, wobei Hoch- 
und Straßenbahnen gemeinsam als Unterpflasterbahnen 
fortgeführt werden. 

In erster Reihe benötigten das eigentliche Geschäfts- 
viertel, gleichwie das über dem Schuylkilliuß gelegene 
Residenzviertel West Philadelphia eine rasche Verbindung. 

Die City Hall bildet hier das eigentliche Geschäfts- 
zentrum, das an der schmalsten, 3°3 km breiten Stelle 
der einerseits vom Delaware, andererseits vom Schaylkili 
eingeengteu Halbinsel liegt; hier befinden sich die meisten 
öffentlichen Gebäude, sowie die Eudbahnhöfe der Penn- 
sylvania-Eisenbahn (Broad Street) und der Philadelphia- 
und Reading-Eisenbahn (12. Straße). Die Gesellschaft 
schritt deshalb zuerst an den Bau der Unterpflaster- und 
Hochbahn längs der nahezu direkt von Ost nach West. 
verlaufenden Market Street, der Hauptverkehrsader Phila- 
delphias. 

Der Bauvertrag mit der Firma E.E.Smith wurde 
am 1. April 1903 abgeschlossen und der erste Spaten- 
stich für die Unterpflasterbahn zwischen dem Schaylkill 
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und der 15. Straße an der City Hall am 6. April vor- |; wovon die zwei äußeren Schienenstränge dem gewöhn- 


genommen. (Zum leichteren Verständnis diene, daß die 


Nummerierung der Straßen beim Delaware, im Osten be- 


ginnt) 

Bevor an den eigentlichen Bahnban geschritten werden 
konnte, mußten die Richtungen der Kanäle verändert, die 
Gasleitungen außerhalb der Mauern des Subway, die 
Telegraphen- und Telephonleitungen in den oberen Teil 
der Mauern verlegt, das vielfach verzweigte Netz der 


Gas- und Wasserrohre der gekreuzten Straßen über die | 


Tunneldecke geführt werden u. dgl. Die teilweise für 
Expreßzüge angelegte Hochbahnlinie führt von der 
63. Straße in West Philadelphia, wo die Rapid Transit Ü». 
einen ausgedehnten Landbesitz hat, die Market Street 
entlang an den Schuylkill River (5°9 km). Auf dieser Strecke 
sind acht Stationen in Aussicht genommen u. zw. von der 
Endstation (63. Straße) ausgehend, bei der 60., 56., 52. 
46., 40., 36. und 32, Straße, Zwei in einer Entfernung 
von 73 m stehende Reihen Säulen aus Winkeleisen in 
Doppelt-T-Form, die selbst wieder 15'24 m von einander 
abstehen, tragen die Doppelgeleise der Hochbahn. Um 
das Anhalten, bezw. Anfahren der nach beiden Richtungen 
gehenden Züge zu erleichtern, weisen die Geleise an den 
Stationen geringe Steigungen, bezw. Gefälle auf. Von 
der Straße aus führen je zwei Treppen zu jedem Bahn- 
steige, die bei 3’1 »» Breite und 106°7 m Länge Zutritt 
zu den aus sieben Wagen bestehenden Zügen bieten. Die 
Wagen haben gleich jenen der Bostoner Hochbahn Seiten- 
türen und geräumige Endplattformen. Die Süd- und Nord- 
bahnsteige jeder Station sind durch an den Längsträgern 
aufgehängte Gehstege unterhalb der Geleise miteinander 
verbunden. Alle Züge halten hier auf jeder Station. 

Unterhalb der Hochbahn bleibt die zwischen den 
Tragsäulen laufende Straßenbahn, wie es auch in 
New York der Fall ist, gänzlich unberührt. 

Der Schaylkill wird mittels einer gefälligen Eisen- 
brücke mit drei Feldern übersetzt, welche sowohl die 
zwei Geleisepaare der Straßenbahn, als auch jene der 
Hochbahn, jedoch übereinander angeordnet, trägt. 
Das mittlere Brückenfeld hat eine Spannweite von 65°5 m 








und das östliche übersetzt die den Fluß entlang laufenden | 


Geleise der Baltimore- und Ohiobahn, zu deren Station 


eine Treppe hinabführt. Die ganze Länge der Brücke be- 


trägt 1716 m, die lichte Höhe derselben über Hoch- 
wassermittel 8°7 m. 

Bei einer für die Bahnlinie festgesetzten Höchst- 
steigung von 5 vom Hundert mußte, um das Straßen- 
niveau zu erreichen, die Market Street von der 22. Straße 
zum Schuylkill bis auf 3:7 m ansteigend gehohen werden. 

Von der Brücke senkt sich demnach die Hoch- 
balmlinie mit einem Gefälle von 42 vom Hundert in 
das Straßenniveau und erreicht 45 m westlich von der 
23. Straße den Eingang zur Unterpflasterbahn, 
wo sich die vier Geleise der Hoch- und Straßenbahn im 
gleichen Nivean vereinigen. Der Subway ist in seiner 
ganzen Länge bis zur 15. Straße (1130 ) viergeleisig, 


lichen, die beiden inneren dem Expreßverkehr dienen. An 
der City Hall teilen sich die Geleisepaare; die Schnell- 
bahngeleise umfahren die City Hall auf der Nordseite, 
finden dann östlich von der City Hall in der Market 
Street wieder ihre Fortsetzung und werden zu den Landungs- 
stellen der Fährboote nach Camdentown dann längs des 
rechtsseitigen Delawareufers in südlicher Richtung die 
Delaware Avenue entlang bis zur South Street geführt. 

DieStraßenbahngeleise gehen südlich von der 
City Hall zur Broad Street, biegen dann eingeleisig im 
rechten Winkel ab und führen unter der Walnut Street 
bis zur 5. Straße, in dieser wieder nördlich bis zur Arch 
Street und kehren nach Befahrung dieses umfangreichen 
Viereckes durch die nördliche Broad Street wieder an 
ihren Ausgangspunkt an der City Hail zurück. 

Das ganze gegenwärtig im Bau begriffene Netz zählt 
etwa 12 un, 

Der Ban der Market Street-Unterpflasterbahu wurde 
bei tunlichster Schonung des bestehenden Straßenverkehres 
zuerst in Angriff genommen und ist heute zum größten 
Teile bereits vollendet. 

Aus 50 cm hohen I-Trägern mit Betonfüllung ist 
die Tunneldecke hergestellt, welche mindestens 1'322 m, 
höchstens 2:75 m unter dem Straßenniveau liegt und für 
die schwersten Lasten berechnet ist, Die Decke ruht auf 
Säulen aus Winkeleisen in Abständen von 15 m, Die 
aus armiertem Beton hergestellten Seitenwände und der 
Fußboden sind mit der größten Sorgfalt entwässert und 
gegen das Eindringen von Feuchtigkeit durch mehrfache 
wasserdichte Einlagen geschützt. In der Mitte der Geleise 
liegt die Kontaktschiene, und überdies ist für unvorher- 
gesehene Fälle eine Stromleitung längs der Tunneldecke 
über jedem Geleise angebracht. 

An der Kreuzung der 19. und 15. Straße sind Sta- 
tionen errichtet und in deren Nähe Lüftungsötinungen 
angebracht, wo Fächer durch Motoren in Tätigkeit ge- 
setzt werden. Ein an der 22, Straße erbauter, 183 m 
hoher Lüftungsschlot dient zur Herstellung eines stetigen 
natürlichen Zuges. 

Die Eröffnung der Bahnlinien soll in Teilstrecken 
erfolgen. 


Präsident Roosevelt’s Reisen. 


Ein launig geschriebener Aufsatz mit ernstem Hinter- 
grund, den die vortreflliche Fachschrift „Railway 
Gazette“ kürzlich veröffentlichte, wirft eigentümliche 
Streiflichter auf das gegenseitige Verhältnis der politi- 
schen Machthaber Amerikas und seiner Eisenbahnen. 
Dieser Aufsatz erschien unter dem Titel eines Bibelzitates: 
„Das Gesetz ist gut, wenn der Mensch es richtig an- 
wendet“, machte erhebliches Aufsehen, was in Amerika 
schon etwas bedeutet und wurde von vielen Tagesblättern 
ganz oder teilweise abgedruckt; er bildete selbst das Thema 
für Leitartikel mit tieisinnigen Betrachtungen und hatte 
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Korrespondenzen, Depeschen, Telephongespräche und Inter- 
views mit dem Privatsekretär des Präsidenten zur Folge. 

Und weshalb dieses Aufsehen? Weil einmal einer 
der Eisenbahnpräsidenten und Direktoren ihnen wohl 
bekannte und ganz gewöhnliche Vorgänge der großen 
Öftentlichkeit preisgab. Folgen wir zunächst der Schil- 
derung des genannten Fachblattes. 


Von Washington aus telephonierte der Major domus | 
Roosevelts an den Vorsitzenden einer großen Trunk- | 
„Der Präsident | 
wünscht, in Gesellschaft einiger Beamten und Freunde | 
an dem und dem Tage von Washington aus eine Reise | 
durch verschiedene Staaten mit Aufenthalten in bestimmten | 
Städten anzutreten und ersucht für diesen Zweck um 
Bereitstellung eines Sonderzuges, ferner für seine | 


eisenbahn das nachstehende Ersuchen: 


Person um Einreihung des Salonwagens, den er schon 
wiederholt benützte und der ihm gut gefällt; ebenso 
wünscht er auch, daß der Porter namens . ... ., der ihn 


schon früher bediente und dem er geneigt sei, dem Wagen | 


beigegeben werde.“ Es folgte noch die Aufzählung einer 
Reihe besonderer Vorräte für den Speisewagen als Er- 
gänzung der gewöhnlichen Ausstattung. Der Eisenbahn- 


chef erklärte sich gern bereit, allsogleich einen Reise- | 


plan in allen Details ausarbeiten und mit der Post zu- 
senden zu lassen, was auch bald darauf geschah. In dem 
Schreiben hieß es, daß der gewfinschte Wagen sich zur 
Zeit an einem entfernten Punkte im Dienst befinde, daher nicht 
zugänglich sei, es könne jedoch erfreulicherweise ein Wagen 
ganz gleicher Bauart dem Präsidenten zur Verfügung gestellt 
werden. Desgleichen sei auch der genannte Porter nicht mehr 
beizustellen, da ihn der seiner Rasse angeborne Wankelmut 


schon längst in eine andere Geschäfts- und Unterhaltungs- 


sphäre gebracht habe. Mit Ausnahme dieser Vorbehalte 
wurde allen Wünschen des Präsidenten Rechnung getragen 
und dementsprechend der Fahrplan in allen Einzelnheiten, 
Abfahrts- und Ankunftszeiten entworfen, 

Der letzte Absatz des Schreibens erwähnte mehr 
so nebenbei, daß für diesen vollkommen bemannten und 
mit allem ausgestatteten Sonderzug der nominelle Betrag 
von nur 50 Dollars (250 K) täglich in Rechnung gestellt 
werde. 

Obgleich der veranschlagte Betrag sich weit unter 
den Selbstkosten bewegte, rief er eine sofortige telepho- 
nische Antwort und Verwahrung von seite des „Weißen 
Hauses“ hervor. „Es bestehe keine Ermächtigung, die 
öffentlichen Gelder für derartige Ausgaben heranzuziehen, 
und andererseits könne der Präsident diese nicht aus 
seiner Privatkasse bestreiten ; 


er nicht annehmbar.* 


Da Eisenbahnpräsidenten mit Regierungsgewaltigen 
auf ein hartnäckiges Feilschen sich nie einlassen, wurde 


auch diesmal in verbindlichster Form die beruhigende ! 


Antwort erteilt, es würde für diesen Dienst keinerlei 
Entgelt beansprucht. 


wenn dieser Dienst nicht | 
unentgeltlich geleistet werden könnte, dann wäre | 


Präsident Roosevelt ging auf Reisen; sein Pro- 
gramm erstreckte sich jedoch noch auf viele hundert Meilen 
fremder Bahnverwaltungen, und den Beamten dieser 
Gesellschaften, mit denen unmittelbare Verhandlungen von 
Washington aus nicht gepflogen wurden, bereitete es ein 
leicht begreifliches Vergnügen, dem Trunkline-Präsidenten 
die Rechnungen für die Beförderung des Zuges auf 
ihren Linien zu übermitteln. 


Ohne Widerrede wurden auch diese Rechnungen 
beglichen, nur blieben die anzüglichen Begleitschreiben 
— zum Schaden gesellte sich noch der Spott — un- 
beantwortet. Das eine derselben berief sich auf die Inter- 
state Commerce Ace von 1887, Sektion 1, wornach „alle 
Gebühren für jeden geleisteten oder zu leistenden Dienst 
bei der Beförderung von Reisenden oder Gütern ... 
' angemessen und gerecht* sein müssen, um hiedurch die 
Verrechnung der Gebühren von 15 gewöhnlichen Fahr- 
karten für jeden Wagen zu begründen. Eine andere Ver- 
waltung entschuldigte die Einsendung der Rechnung, gab 
jedoch ihrer Besorgnis wegen Strafbarkeit (erwiesenes 
übles Verhalten, 5000 Dollars Strafe oder zwei Jahre 
ı Zuchthaus), bezw. Übertretung des $ 2 der Interstate 
Commerce Acte Ausdruck: „Wenn irgend ein Fracht- 
| fübrer mittelbar oder unmittelbar durch einen Spezialtarif, 
Rabatt, eine Refaktie oder auf andere Weise von irgend 
einer Person oder mehreren Personen eine größere oder 
' geringere Entschädigung für einen geleisteten oder zu 
‚ leistenden Dienst verlangt, einhebt oder empfängt als von 
' anderen Personen ... . macht sich der Frachtführer einer 
ungerechten Bevorzugung, welche hiedurch verboten und 
als ungesetzlich erklärt wird, schuldig.* 


Nicht einmal eine zarte Andentung ist in den Zu- 
schriften zu finden, meint unsere Quelle, daß der Prä- 
sident, welcher eine unentgeltliche Beförderung verlangt, 
sich kaum von dem Verfrächter unterscheidet, der einen 
| Rabatt begehrt, denn diese Übung beeinflußt doch sehr 
| wesentlich die heikle Frage der Moral; es könne ebenso- 

wenig angenommen werden, daß der Präsident, wenn er 
' seinen Amtseid leistet, es unter dem Eindruck tue, den 
| Gesetzen wohl unbedingte Achtung zu verschaffen, sie 
ı für seine Person aber zu übersehen. Wenn der Trunkline- 
Präsident die Rechnungen beglich, konnte er sein Eisen- 
bahngewissen wenigstens damit beruhigen, daß er nicht 
auch andere Bahnpräsidenten zur Verübung eines Ver- 
brechens mit Erfolg verleitet habe, zu dessen Ahndung 
der Attorney-General allerdings kaum aufgefordert werden 
würde. 


Der Präsident der Vereinigten Staaten begrüßte 
weiters die Bruderschaft der Lokomotivheizer mit einer 
Ansprache: mit Nachdruck nahm er die Ehrenmitglied- 
schaft dieser Vereinigung an, einer Vereinigung, deren 
Hauptzweck die Monopolisierung und ausschließliche Be- 

rechtigung ihrer Mitglieder zur Lokomotivheizung bildet. 
| Auch das ist ein strafbares Verbrechen auf Grund des 
Antitrustgesetzes vom Jahre 1890, Sektion 2: 
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„Jede Person, welche monopolisiert oder es auch 
nur versucht oder sich mit einer anderen Person oder 
Personen vereinigt oder mitwirkt, um einen Teil eines 
Gewerbes oder des Handels zwischen den verschiedenen 
Staaten oder fremden Nationen zu monopolisieren, ist des 
üblen Verhaltens schuldig und strafbar bis zum Betrage 
von 5000 Dollars oder bis zu einem Jahre, bezw, mit 
beiden je nach Ermessen des Gerichtshofes.“ 

Es wird nicht einmal nahegelegt, der Präsident sei 
strafbar, weil er die Mitgliedschaft einer Vereinigung an- 
nahm, die das Gesetz verletzt. Der Präsident liebt die 
Heizer, billigt ihre Bestrebungen, sich für gewisse Zwecke 
zu vereinen und sagt sich vielleicht mit dem amerikani- 
schen Staatsmann Tim Campbell: „Was verschlägt 
denn so eine kleine Gesetzesübertretung unter Freunden ?* 

Die Reden des Präsidenten haben dem Lande und 
der Welt Nutzen gebracht, er hat die moralischen Ideale 
erhöht, die Beachtung des Geistes der Gesetze empfohlen, 
die Trusts verurteilt und doch zwang er einen gewöhn- 
lichen Frachtführer, ihn unentgeltlich zu befördern und 
der „ungerechten Bevorzugung“ schuldig werden zu lassen. 
Der Präsident verfolgte die „Northern Securities Co.* 
wegen des Versuches, „einen Teil eines Gewerbes oder 


Handels zwischen den verschiedenen Staaten za monopo- | 


lisieren“, ist jedoch gleichzeitig Ehrenmitglied einer Ver- 
einigung, die das gleiche Gesetz zu einem schlechten 
Zwecke verletzt. 

Einige Tagesblätter schlugen vor, daß der Kongreß 
für die Reisen des Pıäsidenten Vorsorge zu treften habe, 
andere meinen wieder, die Eisenbahnen verlieren nichts, 
denn eine Reise des Präsidenten erhöht den Verkehr auf 
der ganzen Linie. 

Das sei ganz richtig, sagt die „Railway Gazeite*, 
doch wird damit dem Übel nicht gesteuert und die Ver- 
letzung des Gesetzes gerechtfertigt. Es ist ein ganz ge- 
wöhnliches Vorkommnis, daß die öffentlichen Beamten, die 
ganze Reihe vom Präsidenten der Vereinigten Staaten 
herab bis zum Friedensrichter und Leichenbeschauer, die 
Bahnverwaltungen zur Übertretung der Bestimmungen der 
Interstate Commerce Acte gegen Bevorzugungen zwingen. 
Das Gesetz der Vereinigten Staaten untersagt Kartelle 
(pooling), Verkehrsteilungen, sowie Begünatigungen, Gegen 
Kartelle und Verkehrsteilungen werden die Gesetze an- 


Kaiserl. Rat Zentral- Inspektor Inngraf 7. 


Am 26. Oktober d. J. verschied zu Wien im 61. Lebens- 
jahre Herr Zentral-Inspektor kaiserl. Rat Inngraf, Vorstand- 
Stellvertreter des kommerziellen Dienstes der priv. österr.- 


| ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 








gerufen, nicht so gegen Begünstigungen; die Beamten | 


der Regierung, der Staaten und Gemeinden verletzen dieses 
Gesetz und geben böses Beispiel. Die Bevölkerung soll 
wissen, daß die Eisenbahnen das gleiche Interesse an 
dem Schutz des Gesetzes haben und brauchen; die Be- 
völkerung soll diese Tatsachen kennen und die Unvernunft 
einsehen, den Eisenbahnen das Recht zur Feststellung 
der Tarife zu nehmen und damit eine Kommission zu be: 
trauen, welche noch weniger als die Bahnverwaltungen 


Kraft besitzt, dem Verlangen der Versender, Monopolisten | 


und öffentlichen Beamten zu widerstehen. 
Pr. F. Kupka. 


ı netze möglich 


Der Heimgegangene, welcher dem Beamtenkörper dieser 
Gesellschaft seit dem Jahre 1862 angehörte, war zunächst im 
Verkehrsdienste in verschiedenen Verwendungen anf der Strecke 
und in der Zentrale tätig. Im Jahre 1885 wurde er zur Über- 
nahme eines leitenden Postens in der Eisenbahnabteilung des 
serbischen Bautenministeriums beurlaubt. Nach Wien zurück- 
gekehrt, wurde Inngraf im Jahre 1886 zum kommerziellen 
Dienste versetzt und im Jahre 1890 zum Stellvertreter des 
Vorstandes dieses Dienstzweiges ernannt, in welcher Stellung 
sich ihm ein reiches Arbeitsfeld eröffnete. 

In allen Tariffragen vollkommen versiert,” war seine 
Tätigkeit hauptsächlich dem Ausbaue der österreichischen und 
österreichisch-ungarischen Verbandsverkehre gewidmet; er fun- 
gierte hier als Vorsitzender bei den Konferenzen der wich- 
tigsten dieser Verbände und zeichnete sich hiebei sowohl durch 
besondere kommerzielle Umsicht und eine in die Einzelheiten 
jeder Frage eindringende Sachkenntnis, als auch durch takt- 
volle und in formeller Hinsicht vollendete Leitung der infolge 
der Verschiedenheit der Interessen oft nicht leicht zu führenden 
Verhandlungen aus. 

Einen wesentlichen Anteil nahm der Verstorbene ferner 
an der Ausgestaltung des Militärtarifes, Seinen fortgesetzten 
Bemühungen ist es zum Teile zuzuschreiben, daß das Projekt, 
einen einheitlichen Militärtarif an Stelle der für Österreich 
und Ungarn getrennt ausgegebenen Tarifhefte einzuführen, am 
1. Mai 1905 verwirklicht werden konnte, 

Auch an den zum Zwecke der Herbeiführung eines be- 
friedigenden Tarifverhältnisses zwischen den königlich unga- 
rischen Staatsbahnen und der. Staats-Eisenhahn-Gesellschaft 
wiederholt geführten Verhandlungen wirkte er hervorragend 
mit, welehe um s0 schwieriger waren, als neben den kommer- 
ziellen auch politische Gesichtspunkte in Frage kamen, die 
eine besondere Umsicht erlieischten. 

Der frühzeitige Hingang des Verblichenen, der zu den 
tüchtigsten seines Faches zälılte, bedeutet einen nicht za unter- 
schätzenden Verlust für das österreichische Eisenbahnwesen, 
wie nicht minder für die Geschäftswelt, für deren Bedürfnisse 
er stets volles Verständnis bekundete, 

Aber nicht nur seiner bewährten dienstlichen Eigen- 
schaften wegen stand der Verstorbene in hohem Ansehen, 
sondern er war auch infolge der Liebenswürdigkeit und 
vollendeten Feinheit seiner Umgangsformen und Lauterkeit 
seines Charakters in besonderem Maße geschätzt. 

Das Andenken an dieses Persönlichkeit, in welcher wir 
eine Zierde unseres Standes und unseres Klub betrauern, wird 
allseits stets in Ehren gehalten werden, 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Über die Elektrisierung der Lokalbahnen. In allen 
neneren Projekten und Ausführungen der Elektrisierang von 
Lokal- und Vorortebalhnen zeigt sich, wie Direktor Ludwig 
Spängler in „Elektrische Bahnen und Betriebe* schreibt, 
das durchaus richtige und vom Standpunkte der Betriebs- 
führung außerordentlich wertvolle Bestreben, solche Bahnen 
in der Art elektrisch auszurüsten, daß ein unmittelbarer 
Übergang der Betriebsmittel anf die städtischen Straßenbalın- 
ist; dies ist beispielsweise in New-York in 
dentlicher Weise dadurch zum Ausdrucke gekommen, daß 
nicht nur die Manhattan-Hochbahn und die neue Untergrund- 
babn, sondern dad auch die neuen großen elektrischen Loke- 
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motiven von 2200 PS Leistung der New-York Central Rail- 
road, die ihren ganzen Betrieb innerhalb der Umgebung von 
New-York elektrisch umgestaltet hat, mit Gleichstrom von 
500 bis 600 F ausgerüstet wurden, obwohl bei der letztge- 
nannten Umwandlung bereits die Erfolge des hochgespannten 
Drehstromes und die ersten einphasigen Wechselstrommotoren 
bekannt waren. 

Dieses Bestreben ist umso wertvoller und wichtiger, 
wenn es gelingt, die Motoren einerseits mit 500 VW Gleich- 
strom, anderseits mit Drehatrom oder einphasigem Wechsel- 
strom auf den Außenstrecken zu verwenden, wie dies ja be- 
reits tatsächlich der Fall ist, womit ein entschiedener Fort- 
schritt im elektrischen Betriebe angebahnt ist. 

Wir sehen bereits in einem Zukunftsbilde, schreibt 
Direktor Spängler, die elektrischen Wagen und Loko- 
motiven von hochgespannten Strömen mit ungezügelter Kraft 
und. Schnelligkeit getrieben, weite Landstriche durcheilen, 
um die Kulturstätten der Menschheit einander näher zu 
bringen; wir sehen sie, von des Ingenienrs Meisterhand ge- 
bändigt, den städtischen Gebräuchen und Sitten untertan ge- 
macht, mit bedächtigem, ruhigen Gleichgange bis in das 
Innere der Städte eindringen, ohne deren Bewohner durch 
eine höhere Stromspannung irgend welchen neuen Gefahren 
auszusetzen. So scheinen denn die Wege vorgezeichnet urd 
geebnet zu sein, auf denen der elektrische Bahnbetrieb zu 
neuen Erfolgen führen wird und muß, 


Die Betriebskosten von elektrischen und Dampf- 
bahnen. Im New-Yorker Railroad-Club hat jüngst W. B. 
Potter einen Vortrag gehalten, in welchem er die wichtigsten 
in Europa und Amerika gebräuchlichen Systeme einer kritischen 
Besprechung unterzieht und einen Vergleich zwischen Bahnen 
mit Gleichstrom- und Wechselstrombetrieb anfstellt, 


Interessant sind die Vergleiche, die Potter in wiıt- 


schaftlicher Hinsicht zwischen einer Dampfeisenbahn und einer | 


elektrischen Balın im allgemeinen zieht. Ein Vorortezug, aus 
vier Wagen bestehend, werde von einer Dampflokomotive ge- 
zogen; diese wiegt im Mittel 110 £, die vier Wagen zusammen 
160 £, also der ganze Zug 270 £. Bei elektrischer Traktion 
vermehrt sich das Wagengewicht durch die elektrische Aus- 
rüstong nur um 50/, so daß der elektrische Zug 210 wiegt. 


Nachstehend die Angaben Potters über vergleichs- 
weise Daten dieser beiden Arten des Bahnbetriebes, 


Dampfbetrieb: Ind, PS/Std. per 1 !/km . 0.044 
„ 1 Zug/km . 11:8 
Brennstoff per 1 ind. PS/Std. 311 Au 
„ Zug/km. . . 36:9 r 
Kosten dos Brennstoffes Zug/km . 453 
Löhne pro Tag . . » x. . 60 K 
S »„ Zug/km . 375, 


Elektrischer Betrieb: Die Brevepiagekisten der elek- 
trischen Energie in der Zentrale gibt Potter zu 3 h pro 
KW';Std., die Koblen zu K 14'25 per t gerechnet und 1 4g 
Kohle pro 1 KW/Std. angenommen, Den Wirkungsgrad der 
Übertragung, ansschließlich der Unterstationen, gibt er mit 
78°), an, die Kosten des Betriebes der letzteren mit 100/, 
der Erzengungskosten, so daß sich 1 AW/Std. za 3'3 h stellt 


Es betragen ferner; 


W/Std. per t/km. . . 362 
KW'/Std. per Zug/km (am Zug) . .» 762 
” {in der Zentrale) 975 
Ersigengskentn der KWV/Std. am Zug 33 h 
per Zug/km : 515 . 
Löhne per Zuikhm 2 2 2. 2 = 


Nachstehend eine Zusammenstellung der Kosten per 
1 Zug/km in Hellern: 





Dampf betrieb slektrischer Betrieb 
Kohle ne 463 322 
Wasser , . = 16 un 
Löhne für das "Zagapersonal 375 210 
Erhaltung 20°3 12:5 
Diverse . 16 06 
106°3 h 66°3 h 


Nimmt man jährlich 80.000 Fahrtkilometer per Zug an, 
so decken die beim elektrischen Betrieb erzielten Ersparnisse 
die Verzinsung des Anlagekapitals und die Erhaltungskosten 
der Anlage. 

Den Einfluß der elektrischen Betriebe auf die Now- 
Yorker Stadtbahn zeigen nachstehende Angaben : 


beim ursprünglichen elektrischer 
Dampfbetriebe Betrieb (1904) 
Betriebakoeflzient . 581 41-2 
Zahl der Fahrgäste 185 Mill. 287 Mill, 
Wagenkilometer ö . 676 98:7 
Betriebsausgaben per Wagen/km 412 h 297 h 
„ 1Fahrgaste 146 h 102 h 


Potter zieht auch die Beförderung von Frachtgütern 
in den Kreis seiner Betrachtungen und beweist, daß die Kosten 
des elektrischen Betriebes wesentlich billiger sind, 

(Von den Angaben Potters scheinen uns einzelne sehr 
anfechtbar zu sein, so daß die Resultate nur mit Vorsicht 
anzawenden sein werden. Anm. der. Red.) 


Die elektrischen Bahnen Deutschlands im Jahre 1904. 
Die „Elektrotechnische Zeitschrift® gibt in Hafı 28 vom 
13. Juli 1905 eine Statistik der elektrischen Bahnen Deutach- 
lands, dar die folgenden Angaben entnommen sind: 

Die Streckenlänge hat gegen das Vorjahr um rund 100 km 
zugenommen und beträgt am Schlusse des Berichtajahres rund 
3800 km. Die Anzahl der Triebwagen ist um 332 Stück, 
d. h. von 8702 auf 9034, gestiegen. Diese Zunahme ist nicht 
proportional derjenigen der Streckenlänge, so daß also der 
darchschnittliche Verkehr anf den bisherigen Strecken stärker 
geworden ist, Dis Gesamtleistung der für den Bahnbetrieb 
zur Verfügung stehenden Maschinen hat im Berlchtsjahre nur 
wenig und zwar um etwa 1'5°/, zugenommen, etwas mehr 
dagegen die Gesamtleistung der zum Bahnbetriebe dienenden 
Akkumulatorenbatterien, welche am 1. Oktober 1904 den 
Böstrag von 33.809 KW aufwies, Die geringe Zunahme der 
Maschinenleitung erklärt sich dadurch, daß die Straßenbahn 
Hannover dieses Jahr nar 4555 KW gegen 10.063 KW im 
Vorjahre verzeichnet. 

Die Betriebsart der Bahnen hat sich gegen das Vorjahr 
nicht wesentlich geändert. Die Straßenbahnen sind weiterhin 
bestrebt, den unwirtschaftlichen Betrieb mit unterirdischen 
Stromzuführungen und mit Akkumulatoren gegen den billigeren 
reinen Oberleltungsbetrieb amzutanschen. Sogenannter gemischter 
Betrieb, und zwar Überleitung und Akkumulatoren, besteht 
allein noch in Dresden, Oberleitung in Verbindung mit strecken- 
weise geführter reiner Unterleitung befindet sich in Berlin, 
Dresden und Düsseldorf. Die Betriebssicherheit der Unterleitung 
laßt im Vergleich zur oberirdischeu Stromzuführung immer 
noch zu wünschen übrig, so daß ihr Ersatz durch die letzt- 
genannte wohl nur noch eins Frage der Zeit sein dürfte. 
Zweipolige ÖOberleitung besitzt streckenweise Königsberg I. Pr. 

Reiner Akkumnlatorenbetrieb besteht bei Straßenbahnen 
nur noch auf einer 42 km langen Strecke in Bremerhafen. 
Auf Bahnen höherer Ordnung dagegen hat der Akkumulatoren- 
betrieb sich bebauptet, stellenweise sogar ausgedehnt. So wird 
die Lokalbahn Ludwigshafen—Mundenheim nach wie vor und 
zwar nunmehr im zehnten Betriebsjahr mit Akkumalatoren- 
wagen betrieben, und die königlich bayerischen pfälzischen 
Eisenbahnen führen heute den Akkumulatorenbetrieb auf zehn 
Teilstrecken ihres Bezirks, Der gleiche Betrieb ist auf den 
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N | 1. Augus | 1. Sopp |. 1. Bepk ı 1. Bey. | 1. Sept. | 1. Okt. | 1. Okt. 1. Okt, 1. Okt | 
| ıu90 1887 1883 1888 1909 N 1801 1909 ıb05 1904 I 
Hauptzentren für elektrische Bahnen, ': | | N 
BB: 42 | A| 8 88 9 13 | 125 184 140 
Streckenlänge, km. . 2 22020. 5B2 857 | 1.424 2,048 2.868 #099 | 3.388 8.692 3.791 
| Gleialänge, km . 2 2 22 nen 854 1.856 | 1.939 2.812 4.254 4.548 5.151 6.500 : 5 670 
' Motorwagen, Stück . . 222 22.0. 1.571 2.255 | 3.10 4,504 5.094 7.290 | 8,365 8.702 | 9.084 
' Anbängewagen, Stück . .. 2... BBH 1.601 4.128 8.138: 3 962 4.907 | 5.904 6.190 8.477 
Leistung der elektrischen Maschinen, | | | 
N RE, EN BENERTERSEHENFN 18.560 24 80 ı 33.338 52 509 , 75.508 | 108.021 | 120.776 | 133.151 | 138.326 
‘ Leistung der für Bahnbetrieb verwende- ! | | 
ten Akkumulatoren A. 2. ... _ | _ 5.118 13.552 16.890 25 531 | 30.052 88.736 | 38.809 
I | | ı 





Hauptbalnlinien Augsburg—Gessertshausen, Karlaruhe— Graben | 


und Dresden—ÜCossebaudse zum Teil probeweise eingerichtet. 

Stromzuleitung mit „dritter Schiene“ 
Hauptbahn Berlin — Groß-Liehterfelde (Ost) und auf der Hoch- 
und Untergrundbahn Berlin; auch die Schwebebahn Barmen- 


Elberfeld benutzt neben der Fahrschiene eine eiserne Schiene | 


als Stromzuführung. 

Über die „geleislosen Bahnen“ wird berichtet, daß nach 
Überwindung der Kinderkrankheiten die heutigen Betriebs 
technisch ihren Zweck erfüllen. Ob sie dies auch in wirt- 
schaftlicher Beziehung tun werden, sei abzuwarten. Soweit 
die bestehenden Bahnen dieser Art es erkennen lassen, könne 
es bei diesen wohl angenommen werden. 


Balınbetriebes in Dentschland seit dem Jahre 1896. 


CHRONIK. 


Wagen zur Beförderung bettlägerig Kranker. Seit | 


Anfang Mai sind auf den preußischen Staatsbalınen 40 vier- 
achsige Abteilwagen dritter Klasse In Dienst gestellt, die zur 
Beförderung bettlägerig Kranker benatzt werden können. In 
sehr geschickter Weise sind dabei, wis wir den „Dentech, 
Verk.-Bl.* entnehmen, die Anforderungen der Brauchbarkeit, 
Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit berücksichtigt, die 
sonst 56 selten miteinander in Einklang zu bringen sind. Die 
Wagen laufen dansınd in Schnellzügen und werden wie ge- 
wöhnliche Abteilwagen dritter Klasse benutzt, so daß man 
also ihrer Lanf- und Betriebafähigkeit sicher sein kann. Zwei 
neben einem Abortraum liegende Abteile des Wagens sind so 
eingerichtet, daß sie schnell und mit leichter Mühe In einen 


Krankenraum umgewandelt werden können, die übrigen Ab- 


trile des Wagens bleiben nach wie vor für den Reisenden- 
Verkehr benutzbar; die Wagen bilden daher nicht als Re- 
servewagen totes Kapital, sondern werden stets wirtschaftlich 
ansgenatzt. Die Einrichtung selbat ist folgende: Auf jeder 
Wagenseite ist eine Tür zu dem ans den beiden Abteilen 
herzurichtenden Krankenraum mit einem zweiten schmalen 
Flügel versehen, der fest verschlossen gehalten wird, jedoch 
im Bedarfafalle za öffnen ist, so daß eine breite Türöffnung 
zur Einbringung der Krankentrage und Ausbringung der Sitz- 
bänke frei wird, Sollen die beiden Abteile zum Krankenraum 
hergeriehtet werden, so werden die Bänke abgeschraubt und 
heransgetragen, die mit Riegeln befestigte, abschraubbare 
Mittelwand wird gleichfalls entfernt. Drei Sitze einer Qner- 
bank bleiben bestehen. Alsdann erfolgt die Einbringung der 
Ansrästungsstücke für die Krankenbeförderung: ein falırbares 
Untergestell, auf welches die zum Trausport als Tragbalıra 
hergerichteto Lagerstätte aufgestellt wird, ein Friesvorhang 
zum Schatz gegen Zugluft, ein Waschschrank mit allen not- 
wendigen Gebrauchsgegenständen, ein Rolrstuhl für den Be- 
gleiter, ein Kranken-Klapptischehen an der Längswand, Waser- 
kanne u, 8, w, Lose Stücke werden festgeschranbt. Je ein 
Satz Ausrüstungsstücke wird anf den Stationen Berlin (Grune- 


besteht anf der 


Die nachstehende | 
Tabelle zeigt die historische Entwicklung des elektrischen | 


wald), Altona, Breslau, Bromberg, Bremen, Kassel, Köln, 
Erfurt, Mainz, Königsberg, Magdebarg, Stettin lagern; be- 
sonders ausgebildete Beamte und Arbeiter sind mit der Aus- 
und Abrüstung der Wagen betraut, damit der Umbau schnell 
von statten gehen kann, Die Wagen werden für den gewöhn- 
lichen Verkehr in solchen Schnellzügen verwendet, welche 
| die Aufbewahrungsstation in ihrem Lanf regelmäßig berühren; 
im Bedarfsfalle kann also der Wagen alsbald aus seinen 
regelmäßigen Kurs gezogen und nach Einrichtung des Kranken- 
raumes in den gewünschten Schnell- oder Personenzug ein- 
gestellt werden. Nach Rückkunft wird der Wagen abgerüstet; 
Krankenraum, Abort und Ausrüstungsgegenstände werden vor- 
schriftsmäßig gereinigt und desinfiziert und die beiden Abteile 
wieder für den gewöhnlichen Verkehr hergerichtet, d. h. die 
Sitzbänke u, s, w. eingebaut. 80 lange die Verhandlungen 
über gleichartige Verwendung auf allen deutschen Bahnen 
noch schweben, kann die Benutzung der Kraukenabteile nach 
den Bestimmungen des deutschen Eisenbahn. Pereonen- und 
Gepäcktarifs zur Eisenbahn-Verkehrsordoung erfolgen, später 
wird ein besonderer Tarif festgesetzt werden. 

Gegen Belästigungen des reisenden Publikums. 
Die königlich preußische Staatsbahnverwaltung hat folgende 
| Verfügung erlassen: Es hat sich die Notwendigkeit ergeben, 
' das gewerbamäßige Feilbieten oder Verkaufen von Gegen- 
ständen aller Art, das Musizieren, die Vorführung von Schan- 
stellungen und das Einsammeln von Geld innerhalb des Bahn- 
gebietes, namentlich auch in den Zügen, anf Grund des $ 77 
der Eisenbahnban- und Botriebsordnung öffentlich zu verbieten. 
Zu diesem Zwecke ist eine Bekanntmachung hergestellt worden, 
welche in den Warteräumen, in denen sich Reisende der 
dritten und vierten Wagenklasse aufhalten, an den Fahrkarten- 
ausgabestellen und anf bedachten Bahnsteigen zum Aushang 
gebracht werden soll. Nachdem dies geschehen, sollen alle 
gegen dies Verbot handelnden Reisenden dem Vorsteher der 
vorgesetzten Betriebsinspektion zur Bestrafung wegen Zuwider- 
handelns gegen allgemeine Anordunngen der Bahnverwaltung 
angezeigt werden. 

Eine Eisenbahn vom Nil zum Roten Meer. Der 
Handelsverkehr mit dem Sudan, der bisher nur durch die 
Eisenbahn zwischer Alexandria und Assuan, bezw. Wadi 
Halfa unterstützt wurde, hat die englischen Wünsche nicht 
befriedigt, und aus dieser Unzufriedenheit entstand der Plan, 
eine Eisenbahn vom Nil nach dem Roten Meere zu bauen. 
Als Endpunkte wurden Berber am Nil und Suakin am Roten 
Meer angenommen, und danach erhielt das Projekt die Be- 
zeichnung der Berber-Suakin-Balın. Dennoch wird diese, wie 
jetzt feststeht, nicht von Berber selbst ausgehen, sondern 
von der Mündung des Atbara-Stroms, die etwa 30 km südlich 
von Berber liegt. Dann wird sie auch nicht gerade bei Suakin 
enden, sondern bei Port Sudan, 50 km nördlicher, Dieser 
Platz am Roten Meer warde ausgewählt, weil er als Hafen 
besser sein soll als Suakin, Dagegen ist Saakin der Mittel- 
punkt für die Leitung des Bahnbaues geworden, da Port 
Sudan als Hafen eigentlich erst geschaffen werden muß durch die 
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Anlage von Kais u. ». w. Diese Hafenbauten werden wohl 
erst mit der Eisenbahn zugleich fertiggestellt werden. Durch 
diese Bahn wird dann die Entfernung zwischen Karthum und 
dem Meere anf etwa 1550 km verkürzt werden, ein erheb- 
licher Vorteil gegenüber den jetzigen Verhältnissen. Im ein- 
zelnen ist, wie der „Enginser“ hervorhebt, die Wahl der 
Eisenbahnroute nieht nur mit Rücksicht auf das Gelände und 
die Wasserzufuhr, sondern auch im Hinblick auf die Möglich- 
keit einer weiteren Ausdehnung geschaffen worden. Immerhin 
hat sich die Wasserbeschaffung als eine der größten Schwierig- 
keiten erwiesen, da alles Wasser für Triok- und Kochzwecke 
erst aus Salzwasser destilliert und dann von Suakin aus an 
die Arbeitsstelle versandt werden muß. Nach eingehender Er- 
kundung des Landes ist der Verlauf der Bahn über Kher 
Okwat, Khor Adit, Khor Baramey, Khbor Arab und Khor Hudi 
festgesetzt worden. Die höchste Erhebung hat die Linie bei 


Sinkat, etwa 145 km von Port Sudan, mit 910 m über dem | 


So sind die englischen Bahnen am teuersten gebaut, 
indem eine Meile auf 51.368 Pfd. zu stehen kommt; dieser 
Ziffer zunächst kommen die belgischen Bahnen mit 30,048 
Pfund Sterling per Meile. Am billigsten sind die Bahnen in 
Finnland gebaut, deren Anlage per Meile bloß 6421 Pfd. St. 
erforderte. Von Privatgesellschaften wird diese Zahl noch 
weiterhin unterboten, indem schwedische Privatbahnlinien bloß 
4512 Pfd. St. zu ihrer Anlage benötigten, 

Die Schmalspurbahnen Japans erforderten eiwa 7660 


' Pfund Sterling, wogegen die ebenfalls in Schmalspar ausge- 


Meere zu ilberwinden. Die Gesamtlänge der Bahn vom Atbara | 


bis Port Sudan wird sich auf 500 km belaufen. Vorläufig 
wird die Bahn nur ein Geleise mit schmaler Spur erhalten, 
Die schwersten Erdarbeiten sind zwischen Port Sudan und 
Sinkat zu leisten, wo auch die meisten Brücken der Linie 
erforderlich sein werden, mit im ganzen 81 Spannungen, Als 


Arbeiter sind hanptsächlich Sudanssen herangezogen worden, | 


die zum großen Teil schon seit 1896 beim Bau der Sudan- 
Eisenbahn beschäftigt waren, also bereits Übung besitzen. 


Für die Erdarbeiten werden jedoch meist Araber aus dem | 
nachdem | 


Nilgebiet zwischen Assnan und Khartum verwandt, 
sich die nomadischen Araber des Hügellandes von Suakin zu 
dauernder Arbeit als untauglich erwiesen haben. Die Vollendung 
des Baues wird vermutlich Jängere Zeit kosten, weil er nicht 
von beiden Selten aus betrieben werden kann, Zwar hat man 
auch vom Atbara aus, wo noch einiges Material vorhanden 
war, mit der Verlegung begonnen, aber der Transport weiteren 
Materiales den Nil aufwärts, hat sich als viel kostspieliger 
herausgestellt als der zur See nach Snakin, so daß jetzt nur 


führten Bahnen in Westaustralien mit sehr leichten Schienen 
bloß 5592 Pfd. St. per Meile kosteten, 

Betriebsergebnisse der bosnisch-herzegowinischen 
Stastsbahnen im Jahre 1004. Der Verwaltungsbericht der 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen ist jlingst veröffent- 
licht worden, Derselbe führt ein erfreuliches Bild fort- 
schreitender Entwicklung des Verkehrswesens in den okkupierten 
Provinzen vor Augen. Das Eisenbahunetz der okkupierten 
Provinzen hat im abgelanfenen Jahre keine Veränderung er- 
fahren, denn die Betriebslänge der eigenen Linien betrigr, 


; wie im Vorjahre, 764°533 km. 


Die Entwicklung des bosnisch-herzegowinischen Bahn- 
netzes tritt in erster Linie in den Betriebsleistungen 
zutage. Die Anzahl der zurückgelegten Zugskilometer hat 


; sich von 3,142.319 kn im Jahre 1903 auf 3,354.481 km im 
ı Jahre 1904, demnach um 212.162 km oder 6°8"/, gesteigert ; 





von der Mehrleistung entfallen 33.193 km auf den Personen- 
verkehr, 172.969 km auf den Lastenzugsverkehr, Auch die 
Leistungen an Wagenachskilometern zeigen eine Zunahme, und 
zwar bei den Personenwagen um 654,453 — 270/,, bei den 
Post- und Gepäckswagen um 1,101.053 = 9'7°/,, bei deu 
Lastwagen um 11,009.582 = 11'1°/,. Die Leistung an 


, Netto-Tonnen-Kilometern beträgt im Jahre 1904 202,804.421 


noch von dieser Seite aus die Arbeiten fortgesetzt werden. | 
Der Bau wurde von Suakia aus im August 1904 begonnen, | 
aber hat in den ersten beiden Monaten wegen der Unzuläng- | 


lichkeit der nomadischen Araber als Arbeiter nur geriuge 
Fortschritte gemacht, Bis zum ersten Juni d. J. waren jedoch 
schon etwa 276 km Schienenweg fertig und der weitere Fort- 
gang wird auf etwa 1300 m täglich angegeben. Dennoch rechnet 
man mit der Vollendung des Schienenweges zum März 1906. 


Die Eisenbahnen der Welt. Einem englischen Blatte 
entnehmen wir die folgenden Angaben: Die Länge sämtlicher 
Eisenhahnen der Welt betrug am 1. Jänner 1903 520.995 
Miles, für deren Investierung ein Kapital von 6.992,868,400 
Pfand Sterling vonnöten waren. Vergleicht man die Meilen- 
anzahl der Alten mit der Neuen Welt, so entfällt auf erstere 
242.909 Miles, auf letztere dagegen 278.046 Miles, 

Bezüglich Verteillang nach Weltteilen kann Europa 
183.907 Miles, Asien 44.358, Afrika 14.554, Nordamerika 
233.186, Südamerika 28.822 und Anstralion 16.038 Miles 
aufweisen. 

Die Vereinigten Staaten von Amerika besitzen mithin 


Auf die Anlage des europlischeu Netzes wurden bei 
einer Länge von 184.000 Miles rund 3760 Mill.*Pfd. St. 
verausgabt, so daß auf die restlichen 337.000 Miles der 
anderen Weltteila 3232 Mill. Pfd. St. entfallen. Auf Grand 
dieser Ziffern stellt sich auf den europälschen Bahnen eine 
Meile Bahnkörper samt Gebänden, Wagenpark u. 8. w. auf 
22,952 Pfd. St, während sie in den übrigen außerenropllischen 
Ländern auf 11.402 Pfund zu stehen kommt. 

Unter den Ländern Europas sind aber ebenfalls wieder 
große Unterschiede bezüglich des investierten Kapitals. 


gegen 176,882.618 im Jahre 1903, ist also um 25,921.806 
= 147°/, gestiegen. Die Leistung an Brutto-Tonnen-Kilo- 
metern per 498,215.312 zeigt eine Zunahme um 53,724,612 
= 121%. 

Von Fahrbetriebsmittel waren am Ends des Jahres 1904 
vorhanden: 155 Lokomotiven, 230 Personenwagen, sowie 
2634 Post-, Gepäcks- und Lastwagen. 

Was die finanziellen Ergebnisse des Bahn- 
betriebes der bosnisch-herzegowinischen Staatebalınen im Be- 
richtsjahre anbelangt, s0 betrugen die Gesamteinnahmen 
K 10,068.028:38 gegen K 9,102.761'96 im Jahre 1903, 
also um K 965,266°52 = 10°60°/, mehr. Von den gesamten 
Betriebseinnahmen entfallen auf die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr K 2,024.966°36 (+ 361.806°34), auf den 
Frachtenverkehr K 7,459.513°12 (+ 507.925°53), auf den 
Gepäcksverkebr K 123.573°09 (+ 21.173°98), auf Eilgüter 
K 112.946°50 (-+ 22.134°82) und aut die verschiedenen Ein- 
nahmen K 347.029°31 (294.805°46). Die Betriebsaus- 
gaben beziffern sich mit K 6,233.84 131 gegen K 5,813.183 01 
im Jahre 1903, demnach um K 420.658°30 oder 7°2%/, mehr, 
Der Betriebskoefüzient stellt sich im Jahre 1904 auf 71°06®/, 


gegen 63°86%/, im Vorjahre. Den Betriebseiunahmen von 
‚ K 10,068.028°38 die Betriebsausgaben von K 6,233.841°31 
allein etwa 40”/, des gesamten Eisenbalınnetzes des Erdballe. 


gegenübergestellt, ergibt sich ein Betriebsüberschuß 
von K 3,834.187°07 im Jahre 1904 gegen K 3,289 57885 
im Jahre 1903, also um K 544.608:22 = 16°55"/,, mehr. 
Der Betriebsüberschnß ergibt sich bei den Linien: Bosnisch- 
Brod—Sarajewo um K 2,991.636°95, Sarajewo-—Mostar um 
K 316.044°30, Mostar—Metkovich um K 405.057°58, Doboj— 
Sininhan um K 131.909°03 und Gabela—Bocche, herzego- 
winische Teilstrecke K 27.304°65. Dagegen resultiert ein Be- 
triebsabgang bei den Linien: Laöva— Bugojno von K 16.408 45, 
D.-Vakuf-—Jajee von K 12.976°08 und Vogosda— Cevljanovid 
von K 8.380°91, Von den Überschüssen wurden die vertrags- 
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mäßige Beitragsleistung an die Militärbahn Banjaluka—Doberlin 
von K 100.000, sowie zn den außerordentlichen Erfordernissen 
von K 2,891.708°95 bewirkt. Von der Verzinsang und Amorti- 
sation der investierten Baukapitalien erwähnt der Verwaltungs- 
bericht nichts, weil dies eine Post des bosnisch-herzegowini- 
schen Landesbudgets bildet. 


LITERATUR. 


Österreichischer Ingenieur- und Architekten-Kalen- 
der für 1906. Von Prof. Dr. Sonndorfer und Melan 
38 Jahrgang. Wien, Verlag von R. v. Waldheim. 

Der naue Jahrgang dieses altberühmten Taschenbuches 
zeichnet sich durch Neubearbeitung der Kapitel; Maschinen- 
bau, Elektrotechnik und Wasserbau aus. Es hieße Eulen nach 
Athen tragen, es nochmals rühmen zu wollen, 

Die Haftpflicht der österreichischen Post- und 
Telegraphenanstalt, Von Dr. Othmar Natter, k. k. Post- 
konzipist in Wien. Wien 1905. Man z'sche k. u. k. Hofverlags- 
und Universitätsbuchhandlung. 

Das Bächlein enthält als Separatabdruck aus der „Zeit- 
schrift für Post und Telegraphie* eine Zusammenstellung der 
in Frage kommenden Bestimmungen. Unter den Hanptgesichts- 
punkten Post, Telegraphie und Telephonie werden 
die einzelnen Arten der Geschäfte mehr allgemein als 


juristisch vertieft erörtert, wobei alles Wissenswerte über die 


Haftpßicht der Postanstalt unter Berücksichtigung des üster- 
reichischen und internationalen Rechtes vorgebracht wird. 
Daran anschließend folgt eine Schilderung des Verfahrens bei 
Streitigkeiten in Postsachen und schließlich eine Kritik der 
geltenden Bestimmungen, Als praktischer Behelf zur Informie- 
rung über Tatsächliches wird die kleine kompilatorische Arbeit 
gute Dienste leisten. Dr. Wolf-Eppinger. 

Haidingers Selbstadvokat. Wien, Manz 1905. Von 
diesem Außerst populären Werke beginnt die achzehnte Auf- 
lage zu erscheinen, Diese neue Anflage enthält mehr ala 
1000 Formularien gegen zirka 500 der früheren Auflage. 
Schon diese Tatsache spricht deutlich dafür, daß wir ein ganz 
neues, gut durchgearbeitetes Buch vor uns haben. Jederman, 
dem daran liegt, von den wichtigsten Gesezen Kenntnis zu 
haben, ist hier Gelegeheit geboten, sich solche anzueignen. 
Die Belehrungen, Formularien und Muster sind vortrefilich an- 
gelegt, leicht verständlich und äußerst reichhaltig, so daß im 
praktischen Leben nielt leicht ein Fall vorkommen därfte, für 
den man nicht ein Muster in dem Buche fände. 





UCLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlang am 31. Oktober 1905. | 


Se. Exzellenz der Präsident eröffnere die Cluabversammlung mit den 
nachstehenden geschäftlichen Mitteilungen: 


„Samstag, den 4. November, 71/, Uhr abends, findet die erste | 
Veranstaltung des Exkarsions- und Geselligkeitskomitees in dieser | 


Saison statt und zwar eine Vorlesung desk. und k. Hofschauspielers, 
Herrn Karl von Zes ka. Saisonkarten haben Giltigkeit. Einzelkarten für 
Ciabwitglieder a K1’—, für Angehörige und für von Clabmitgliederu 
eingeführte Gäste ü K 2— sind im Cinbsekretariate erhältlich, 

In der nächsten, am Dienstag den 7. November 61/, Uhr 


abends stattfindenden Clubversammlang wird Herr Dr. Johaun | 


Palisa, Adjunkt der k. k. Sternwarte, einen Vortrag: „(ber Stern- 
aa = und Meteore“ halten. 

eute hält H-rr Emil 8. Fischer, Berichterstatter des k. k. 
Handelsministeriums, einen Vortrag unter Vorführung von Skioptikon- 
bildern über den „Isthmus von Panama“. 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort? 

Wenu dies nicht der Fall ist, ersuche ich Herm Fischer 
mit seinem Vortrage beginnen zu wollen“, 

Herr Fischer gab zunächst eine historische Darstellung der 
politischen Verhältnisse der jungen Republik am Istbmus von Panama 
und wies auf den Umschwung hin, der dem Welthandel nach Voll- 
endung des nunmehr durch die Regierang der Vereinigten Staaten 
gesicherten Durchstiches und der Anlage eines Wasserweges durel 
den Isthmus von Panama bevorstebt. 





Gegenwärtig müssen die Schiffe von NewYork bis San Franzisko 
durch die Magallanstraße 15.000 Seemeilen zur ‚ während die 
Fabrt durch den Isthmus von Panama, nach Fertigstellung des Kanales, 
auf 6100 Seemeilen abgekürzt sein wird, 

Der Vortragende zeigte ferner in einer Reihe von Lichtbildern 
die Kanaltrace und die zu beiden Seiten des Kanales anf 5 Meilen 
sich erstreckende Kanalzone, weiters die für den Ban in Verwendang 
gestandenen Baggermaschinen, Lokomotiven, Dampfkrane, Sehntt- 
abfuhrwaggons, die aus den Zeiten Lesseps’ herrlihren und zum 
Teile durch moderne Einrichten werden ersetzt werden missen, 

Der Buchwert der von den Amerikanern am Isthmus über- 
er Kanalbaumaterialien beziffert sich auf fast 100 Millionen 

ranıs, 

Der Vortragende schilderte sodann die Versuchsarbeiten, welche 
seitens der Amerikaner seit der im Jahre 1904 erfolgten Übernabme 
der Kanalbaurechte am Istbmus durchgeführt worden sind, Die Ent- 
echeidung über die Inangriffnahme der eigentlichen Arbeiten stehe 
nunmehr bevor und es wird das von dem Präsidenten Roosevelt 
eingesetzte Kanalbaukomitee demnächst darüber schlüssig werden, ob 
der Kanal als Seeniveaukanal, oder, vach dem ursprünglichen Pro- 
jekte, ala Hochnivenukanal an hrt werden soll. 

Wenn diese prinzipielle Vorfrage gelöst sein wird, werden die 
Einleitungen wegen Aufbringung des Baukapitales getroffen werden, 
das mit zirka 180 Millionen Dollars vera ist und die Darch- 
a Vollendung der Arbeiten sichern soll. 

ndlich schilderte Herr Fischer unter Vorführung von Licht- 
bildern seine Eindrücke über Costarien, soweit sie eine Durch- 
qaerang der 150 Meilen weiten Strecke von Ponta Arenas am Stillen 
Ozean nach Paerto Limon, dem größten Handelshafen der Republik 
am Atlantischen Ozean betrafen, auf welcher Reise Esparta, San 
Domingo, Athen, Rio Grande, dann die Hanptstadt San Jose de 
Costa Rica, ferner Cartago berührt wurden. 

Herr Fischer erntete dür seine interessanten Ausführungen 
den lebhaftesten Beifall des Auditoriums und mit dem Ausdrucke 
des Dankes an den Vortragenden schloß 8e. Exzellenz der Präsident 
die Versammlung. Der Sehriftführer: Emil Guisolan. 





Der programmäßig für Samstag, den 25. November 
1905, 8 Uhr abends angesetzte Kammermusik-Abend 
des Rose- Quartetts unter Mitwirkung des Kammer- 
virtuoson Alfred Grünfeld wurde auf Freitag, Jen 
24, November, '/8 Uhr abends verlegt. 

Nach dem Kammermusik-Abend findet ein gemein- 
schaftliches Abendessen im Clublokale statt. 





Schriften über Verkehrswesen. 


Horsusgegeben vom Olub Österr, Eisenbahn - Beamten. 
Veriag von Alfred Hölder, Wien, I. Rotenturmstraße 13. 


Reihe |. Euthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 
" , Eisenbahn-Zeltung“. 


Reihe Il, Enthält selattndige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete. . 


Bisher sind erschienen : 


I. Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tarifteohnik“ von Emil Rank, 

Inspektor derk. k, > österr, Nordwestbahn, Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘. 

Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K_ 1.20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisen ütertarife Üster- 

reichs“‘. Eine Studie zur Frage der Ve chang der Prirat- 

bahnen. Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg, 

Ladenpreis K. 120. 

| 4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 

Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1'40. 

5. Hett, „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 

moderne Gesichtspunkte für deren Aumützung. Von Eduard 





Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
preis K —B0, 
7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 


neuen Grundzü der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘ . 
Von Ludwig Freund, k. k, Regierungsrat. Ladenpreis K 1'80. 
Il. Reihe, Baud 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportreoht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 

| bahn. Ladenpreis K 5.20. 


| Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Ciub 
österr. Eisenbahn- Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hi 


Druck von R. Spies 4 Co, 
scher. Wien, V. Bezirk, Straußongasse Nr. 16, 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 





K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Übernahme des Betriebes der Lokalbahnstreoke 
Sodletz— Kuttenberg— Kuttenberg-Stadt durch die k. k. 
Btastseisenbahnverwaltang. 

Am 1. November 1905 wurde die bisher durch die k. k. priv, 
österreichische Nordwestbahn betriebene Lokalbahnstrecke Sedletz— 
Kuttenberg—Kuttenberg-Stadt in den Betrieb der k. k. Staatseisen- 
EEE übernommen und der k. k, Staatsbahndirektion Prag 
unterstellt. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Einfährung eines Nachtrages VII zum Lokalgütertarif. 


Mit 1. Jänner 1906 (für Frachterhöhungen mit 1. Februar 1906) 
gelangt der Nachtrag VIII zum Tarife, Teil IL, für die Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern auf den Linien der k. k. priv. österr. 
Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, giltig vom 
1. Jänner 1898, zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält zum Teil geänderte und ergänzte 
Ausnahmetarife, sowie alle jene Änderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes, bezw. der Nachträge VI und VII und des Anhanges 
zu demselben, welche sich durch die Aufnabme von Pablikationen 
Mer Fon Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt ergeben 


Exemplare dieses Nachtrages werden bei der Direktion der 
österreichischen Nordwestbahn und Säd-Norddeutschen Verbindungs- 
bahn, bezw. durch die gesellachaftlichen Stationen zum Preise von 
650 Hellern pro Stück zu beziehen sein. 


Lokalbahn Sedletz—Kuttenberg— Kuttenberg-Stadt. 


Aufhebung des bisher giltigen Gebührentarifes. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung der Teilstrecke Kutten- 
berg-Stadt— Zruö der Lokalbahn Sedletz - Kuttenberg— Zruö und mit 
der am gleichen Tage erfolgenden Betriebsübernahme der Lokalbabn 
„Sedletz— Kuttenberg— Kuttenberg-Stadt“ durch die k. k. österr. Staats- 
babnen wird der bisherige Gebühren-Tarif Teil II für den Personen-, 
Gepäcks-, Eilgut- und Frachtenverkehr anf der Lokalbahn Sedletz — 
Kouttenberg—Kuttenberg-Stadt vom 1, Jänner 1899 samt Nachtrag I 


eichen Tage werden auch die in der „Zusammen- 
stellung der Fracht 


Post 59 bis 67 enthaltenen ermäßigten Frachtsätze aufgehoben. 


K. k. priv. österr. Noräwestbahn, 
als betriebsführende Verwaltung. 


K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 

K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
K. k. Lokalbahn Caslau— Zauratetz— Tfemoschnitz— 
Caslau—Moöowitz. 

K. k. Lokalbahn Königshan—Schatzlar. 
Lokalbahn Deutschbrod—Humpoletz. 
Lokalbahn Meinik—Mäeno. 

Lokalbahn Groß-Priesen—Wernstad— Auscha. 
Reichenau a. K.—Solnitzer Lokalbahn. 
Lokalbahn Polna—Stecken—Polna-Stadt. 


Einführung des Nachtrages I zur Zusammenstellung der 

Fraohtbegünstigungen auf den Lokalbahnen. 

Mit 1. Jänner 1906 tritt zu der vom 1. Jänner 1905 giltigen 
Zusammenstellung der Frachtbeglinstigungen auf den im Batriebe der 
österr, Nordweatbahn und Sad-Norddentschen Verbindungsbahn be- 
findlichen Lokalbahnen der Nachtrag I in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei der unterzeichneten Ver- 
waltong zum Preise von 20 Hellern erhältlich. 


Die Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
und Std-Norddeutschen Verbindungsbahn 
als betriebsführende Verwaltung der obgenannten Lekalbahnen. 


| ee 


Gültig ab 1. Norember 1904. 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen 


Kürzeste Zugverbindungen: 
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E. k Österreichische E3 Btaatsbahnen. 
Glllig ab 1, November 1908. Wisterdionst 1903.1906. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach Innsbreck, Zürich, Genf, Basel, Paris ( 
Arlberg), Malland (ria Arlberg— St, Gotthard) und München (via Salzb 
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4 Wien Wuhf. ab b50 abend. * Über Amsiett:n — Seisthal— Bischofshofen. 
t Nur im Norember und April, ? Über Winterihur— St Margarethen. 
ı Vom 15. Märs 1906 ab 1413 nach, 3 Wien Wohf. an 730 Früh. 


© Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 

a rr (—Ostende) und ade nr nn! u Bun zwischen 
1} Apeisewagen zwischen — Innsbruck und Basel —Langren, 

zurück Paris— Basel, Basel— Zürich und Inmshrueck— Wien, 5 

© Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—) Wien— 
Basel—Parin, Ill. Klasse zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Speisewagen 
zwischen Wörgi—Zäürieh und von Versul nach Paris; 1. und 
11. Klasse m Wien — Zürich, zurück I. Kine Paris — Basel, I. und 
U. Klasse Basel— Wien. 

& Pirekte Wagen I, und II. Kiasse zwischen Wien—Sal 
Basel über Bachs (Abeintal), und Wien—Bad Gastein, ILL, Kinsss wi 
Wien—Feldkireh (—Bregenz). 





PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, I, Riemergasse 13. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 








Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 
xX, Bez., Gleßmanngasse 2. h. Ganz &Co,,Steinbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhs 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung®- 
und 


Batriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngdtz Wien Telephon. 


„AB C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 





Asterrei- 
chische 


Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
=> Elektrische Bahnen. =9* Elektrische Bahnen. pe 
Dynamomaschinen « a « « Elektromotoren « 
Schaltapparate ET, 
Installationsmaterial. « « « « Bogenlampen. «« 


Zähler 


Installationsbureau : Vi/i Mariahilferstraße Nr. 7. 














1] K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & C® 


PRAG-SMICHOW. | 


O Niederlagen: PRAG, Hybernergaste 22. WIEN, Stroblgasse 1. 

















X Wilhelm Beck & Söhne 


Fllislen: 

VlIi1. Langegasse Nr. I 1 Graben, Palals Bauliable 
Czermowitz, Fran; Zu Mi 5 WIEN rnit. ae Be 
et ee Uniformen, Uniformsorten, feine 
snsbruek, Burg- ee 

graben 31, au , 
ae Herren-Garderobe,Sportikleider 





Walöwallele. Preisliste samt Zahlungsbedingnisse frauks 81 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


k. u. k. Hof- und susschl. 


Hutter & Sehrantz Zi KEt ua 
Wien, VI’, Windmühlgasse IB. 


Unlbertroffen In der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sloh nicht einsacken, lilustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 
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G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII. Lerchenfelsorstraße 48 
— Tolepbon 18 Bl. — 


Lieferant mehrerer Eisenbahn: Direktionsn. 













Aulich-Uhren sına a. besten! 


=—— Höchste Auszoichnungen anf alles beschickten Ausstellungen. m 
Spezialitäten in Präzisionsuhren. ws 


BRÜDER AULICH, td rs scher == 


meterm 
= WIEN, XV, Nenbangürtel 11. 
Erzeugung eloktrischer Uhren für Eisenlahnswocke, Zeit-, Bignal-, Wächtar-, 
Kustrolle-, Perrun- und Turmuhren, Größtes Lager in Taschen-. Pendel- und 
Wecker-Uhren. Alle Reparaturen prompt, Telephon 2442. Preisliste gratis und 


franko, Lisferanten der k, ik. Siantsbeamten u. mehrerer Eisenbahu-Direktionen, 


„Österreichisches Kursbuch‘ 
früher „Der Kondukteur** 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Prinumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14. — 
für Uugarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inlündischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 0b, 


Die Verlagsbuchhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien 
VIll Andreasgasse \r. 17. 487 


Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


joder Type liefert 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


epbon 15 156 Borschkegasse 4. Telephon 15.156. 





Die Allgemeine Cantionsbank gewährt an Elsenbahnhenmtn Darlohen gegen Gehaltwror- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, na zw: 1, 
pro anno #ijfg; enlbatredend immer vom der rorbleibenden Restschuld, 2, Der Darlehonswerber hat sich 


Die Bank fordert an Darlehenszinsen 


Darlehen! = 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


Geners]-Ropräsentanz für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


hinsichtlich seines Gesundheitszustandes #iner Arstlichen Untersuchung zu unterziehen. Die Ablichn teure 
Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt, Für den Fall des Ablehens des Darlehenswerbers erlischt 
die qestlerende Dı Schuld, so daß den Erben keinerlei Ve 7. dlichtung auferlegt bleibt, Für diesen seitens 
der Bank re un Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Schadandeckungsentgelt, damen Höhe sich nach 
dem Alter des Darichenswerbers richtet, Immer nur vom der verbleibenden Reatachald zu bezahlen. 3 Die 
eblichs Stellang der Bürgen kann gogen eine einmal zu emtrichtende mäßige Zahlung unterbleiben, 
(8 Perzent der !'arlebenssumme ) 4. Bel der Erteilung des Darishaus worden als einmalige Kosten dis 

Barauslagen und ı Perzant Bankprorision in Abrechnung gebracht 
Zu weiteren Informationen int die Bank jederzeit bereit and stehen Antragsformulare sur Ver- 


fügung sı0 











Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse b. 











Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr. Eisenbahnbeamten. 


Druck von RK. Spies & Co. 


Für die Redaktion vorantwortlich 
Wien, V. Bezirk, Straußengasso Nr. 16. 


Dr. Franz Hilscher., 


ae v\ 
pP vor: 
Fi 


Österreichische 


Fisenbahn- Zeitung, 


Redaktion und Administration s ORG A N A| iskl, Postversendung 


WIEN, I. Eschenbachgasse 11. 


Tolephon Nr. 58. 
Postsparkasson-Konto u „Admint iR Ks 10, 16. Halbfahrig 5 
ze. Club österreichischer. Eisenbahn- Beamten. «= mi Tau Den Yelejehie ME. 
Beiträge Sa nt dem vom Be Te nn 2 Me Pr. 00, Maitbete Pr. 10. 
IE © Da Erscheint von April bis September Spiefhagen 4 Schurieh ia Wien. 
Manuskripte werden nieht sartch- am 1. und 15. Jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag, en Den 5 Die: 
a 
N°® 29. Wien, den 20. November 1905. XXVIIL Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser 
ohne Jeden sonstigen Zusatz angerührt, ist 508 


YDROCHROMIN 


schon streichler und gibt einen gerachlosen, small- 
artig baren, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


zu rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
Gans, Regen und Unweiter un: ich ist. 
2 strich hält und bewährt sich auf um festen 
er auf Kalk-, Gipe- und Zameniverpan, auf 
Ziegel, Stein, "Hols, Eisen, Blech eto 
ım# Anstrich stellt un wel a O5 In alles Farben 
erhält 









& Klingert & 


ist anerkannt die einzig heste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf ee. etc, 


Klingerit w rd dart empfublen, wo noon keins Dichtung antsprochen hat | 


Klingerit >! Dichtungs-Platten 
t 


Ringe und a nl ech ur 
einer Seite über die 












Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen frasko u. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/1 Liechiensteinstraße 17—L. 












F tück . 
assonstücke sind fl 


eto. panze Fläche mit der registrierten 






74 
“ versehen 


7) Schutzmarke Slinge X sind. 


Die unter den verschiedensten „it'‘ Namen aufgetanchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat , ‚„Klingerit“ nichts gemein, 










wis alle ande rdenklichen Sorten. Echte 
Präzislons-Uhren ON üisssärte,"Baderlar, Sehsiflanen u. uw. 

ode Uhr ist mi 2 d Sjähriger Garantie versehen, 
ne es al | 





sondern sind meistens ganz Tangg 









Bohts Brillant- Er Diamastringe ron fi. 8 bis 500., Nachahmungen 3s 

Echte Brillant- und liamant-Öhrrluge von A. 10” Man kaufe daher nur „‚Klingerit'' und weis 

bis er eg sowie roichhalti Dichtungen, welche diese Schutzmarke nicht 
in Gold. ber- und Juwslen-Oegstis: tragen, als unscht zurück 





preiswert Die p. 4, Herren ee rg erhalten P 


Bike verlangen nn meine tlnstrierie: Preisliste gratis und franke. 
A E, DOLLINGER, 3 vrraehente ma ad Deer 





Rieh. Klinger, Oumpeldakirshen 


















Lokomotivfabrik Krauss & 6°": 


Aktien-Gesellscaht München u. Linz. 
NN NUNG NEN NG nr 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrieh! Nicht fenergefährlieh! Nicht gesundheitsschädlich! 





schmalsparige 


Lokomotiven 


Ermöglicht Isichte Loslo: des Kesselsteinss, verhindert 
absolut die Durchrostung, om der Kessslbleche und 
schluisi bereiis korrodierte Sisilen vor weiterem Bahaden. 


——— Feinste Referenzen! —— | 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, IIl/4, 


jeder Bauart und für 

jeden Butriebssweck 

für Adhäsions- oder 
Zahnradbetrieb, 











kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Putzwolle::::: #790: 2öwr. er... 


Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Patzwolle vor zehn Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm, Telephon 15.147. 






x. x. Wechselseitige Brandsohaden- 
Versicherungs-Anstalt 


im Jalıre 1095, Wien, I, Wollzeile 39. 


Die Anstalt versichert: a) Gohäude aumt deren Zubehör, 
b) Hobillen ullar Art, 
«) Bodemersongnisse gegen Hagslsching 475 


Eussrrefond d. Annt.: E B,M5.Al4, Ges.-Veraicharungssumme R 2 280,781.828. 


rifailler Kohlenwerks- 
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BECK, KOLLER & Co, 
uı WIEN 
1, Schellinggasse 16. 


I Lacke, Farben- und 
| Ölfarbenmüblen « 


Fr, 4 für elektr. Belsuch 
Erneugt Gleichstrom- u, Wechselstrom-Genseatoren u, Motoren m. höchst, 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straußengasse 17. 











| Glafer-Diamanten 


in ben berichiebenften 
s 


ben auf lat u. 
Sravieren anf Stein f. 
bograpben 





FABRI 

£ e si6 für u 
enden Eisenbahnausrüstungs- 
Sihieren u. Ggatlntten Gegenstände 
dt alanber, 


Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
Eisen und imprägniertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billetten- 


ub* 
m . f, to. liefen 
er Birma us 


küsten, Plombierzangen, De- 
g.Kuldner «0, onuplarzangen, "Oberkauwerk- 
ln, 9. Balıt zeuge etc. 


“ 


Listerast dar k. k österr. Masbbahnen, 
Preisi. a. Berlang. gratis u. frante- der mristen Osterr Priratbabsen 


Siemens & Balske 


Aktiengeselischaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Te phie, Telephonie, Peurrmelder, Wasserstamds- 
, MeBinstrn Wassermesser, Minenzünder, 
pparate, Böntgen-Rinrieklungen, Elemenienbau. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Faienthleikabel Für Stark- und Schwarhstrem, Tele 
graphen- and Telephonzwecke, Gummibleikabel, leitungs- 
material für Installationsrwecke ete, 


Aulich-Ühren sina ae besten! 


=—— > Höchulbe Auszeichnungen auf allen beeckickten Ansitellungen 
Spezinlitäten in Präzisionsuhren. 
Chr- und Chronsmstermäacher = 


BRÜDER AULICH, = WIEN, XV, Xembangärtel IL. 


Erseugung slektrischer Uhren für Eisenthahmzwecke, Zeit-, Signal-, Wüchter-, 
Kontrolle, Perron- und Turmuhren. Größter Lager is Taschen. Pendel- uud 
Werker-Übren. Alls Reparstarse prompt, Telephan 2412. Preisliste gratis uud 
Li ©, Lieferanten der k. k. Staatsbeuimten u. mehrerer Elsenbahn-Direktionen, 


| Porzlangaffe 18, 117. 








dl 
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Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenbahnbeamten 














Gesellschaft, wien, Il. Rennweg 5. 


Elektrstochnische Fabrik, Frog Kerslinsuihal, Königastr. 131, Telepbon 1289. Pillale: Wien, VI? Lindougnsse $4, Telsphon 1505. Baut Zentralstatiomen 
tung, elektr. t- u. Vollbaknen (nach na m psteme) mit Oberleitung od. Stromsnführung im 





Gegründet 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. „Sorten una Diener = « 


ompärhlt au billiguten Preisen 
Neu! 


Pluvius-Sommerkappe, #0 Gramm J f Ii hl 

Gswicht, wasserdicht i ort, form- [ 
halteed, Ne 1 Desshappe wumemäiht, 468 056 IM b 
waschbar, ralskataloge gratis und franku, WIEN, Vil’2 Burggasse 3}. 

























JOSEF SCHATZ, °*"" "Wie, Kyacia. mowmergusne de. — arn 


Spezialist fitr Siationsausrüstang ul Xarmalräderstempel, Nummers- 
teures, a 







- — Lisferent der b. k. äslerr. Stantsbahnen ie. ———————— 


ee 
WIEN 
Österreichische Elsenbahn-Verkehrsanstalt ı. vomagartenstrase 3. 
Vermietung von Speziaiwagen aller Arı, Hastenw: und Lowrss, Heis- und 
Kühiwsgen, Zistermenwazen, Spezialwagen für Wolniraaspe: ‚ Projsk- „| 
tlerung, Bau und ee ı vom - und ppbahnen, Errichtung von 
Eeserreirs iTanka) Rohrleitungen {pipe lines) für Petroleum, 44% 


rie ein. 












Nivens, Kraftübertragung für Fabriken ste 
r, Bogenlampen eig, Pat., Maß-, Kontrell- u. Blockapp. ste. Big. Lostarfab, 





“ei 















GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFmb.H. 
-HAMBURG1O: 











Leopolder «sohn 


Wien 
Ill, Erdbergstraße 62. 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 
elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wlchterläutewerke fürEisen- | 
balınenTelegraphenbatterien | 
und Leitungsmateriale, | 
Wassermesser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Biorbrauersien 
und Maschinenfabriken. 





Speciautät: FREUND'S 
EISENBAHN -FAHRRADER 
: MÖODERNSTER CONSTRUCTION" 
JNSPECHONS: «TRANSPORT 
- DRAISINEN 
FÜR EBENBANN COHTROLLE u. ZHSPELTIONSDIEMST 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlige kostenfrei 
ausgearbeitet. 


BENZIN MOTOR -DRAISINEN 


KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 


TELECR-ADRA BAMNBEDARF 
codE5! ABC IE u ZEO, LIEBERS CODE 





Dee Sn > oe me m ma Em ee 
Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl In Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. | 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. j 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen {System Jaeger; für alle Arten von Wasser- 
heförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 
des 








N: 29. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


SIE 


Wien, den 20. November 1905. XXYIII. Jahrgang. 

















INH ALT: Clabreranmmlung. Ein Vorschlag zar Vereinfachung der Abfertigung das Beisegepäckes. Von Theodor Freiherrn von Rin aldin i 


Die Geundscheine der französischen Eisenbahnen. Von Dr. Emil Weinberg. Monats-Chrouik — Oktober 1906. — Tech- 
nische Rundsehau: Eine Petrolenmlokomotire für Kleinbahuen. Verwiezen der 'Lokomutiven, Eisenbahubriicken ans 
Stampfbeton, Eisenbahnbeleuchtung mit Azerylen in Rußland. — Chronik: Personalnachricht. Verkehr und Einnahmen der 
österreichischen Eisenbahnen im Monate September 1905. Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen Eisenbahnen nnd 
der österreichischen Eisenbahuwagen-Leilgesellschaftt am 81. Dezember 1904, Länge der für den öffentlichen Verkehr 
dienenden, mit Dampf- und sonstigen mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen in den im Reichsrate vertretenen König- 
reichen und Ländern, Betriebsergebnisse der k.k. priv. Eisenbahn Wien—Aspang im Jahre 1904, — Literatur: Ver- 
ordoungen tiber Vorlage und Veröffentlichung der Eisenbahntarife. Meyera großes Konversations-Lexikon. — Club-Nach- 





riehten: Bericht über 


die Clubrersammlang am 7. Norember 1905. Neue Begtinstigung. 





Clubrersammlung: Dienstag, den 21. November 
1905, !/,7 Uhr abends: Herr August Ritter von Loehr, 
k. k. Regierungsrat: „Reisebilder aus Amerika“. (Mit 
Lichtbildern nach eigenen Aufnahmen.) 

Zu diesem Bilderabend haben auch Damen Zutritt. 


Nach Schluß des Laternenabends gemeinschaftliches 








Ein Vorschlag zur Vereinfachung der 
Abfertigung des Reisegeplcks. 
Von Theodor Freiherr von Rinaldinl. 








eine Öse zur Anhängung einer Metallmarke an- 
zubringen. Die Kolli dürfen nicht mehr als 100 ig 
wiegen und keine unhandsame Form haben. 

2. Für alle solche Kolli, welche als leicht zu 
bezeichnen sind -- Kennzeichen, etwa daß ein Mann mit 
einer Hand selbe ohneweiters zu transportieren vermag, 
also etwa unter 25 ko — sind beim Personenzuge 
50 Kreuzer, beim Eilzuge ein Gulden zu ent- 
richten. Für schwere Kolli, also 25—100 kr das 
doppelte. 

Die Entrichtung erfolgt direkt seitens des Publikums 


‚ dureh Aufkleben von Kollimarken der Balm, die 
wie die Briefmarken zu behandeln und auf den Balınhöfen 


Unter obigem Titel wurden meine Ausführungen | 
bereits im Morgenblatte der „Neuen freien Presse* 


vom 31. November 1. J. veröffentlicht: 


nunmehr stellt | 
iniv für meine Erörterungen auch die Redaktion dieses | 


Blattes in entgegenkommender Weise Raum zur Ver- | 


fügung, um solcherart eine Diskussion der Frage 
durch Fachmänner herbeizuführen. 

Bevor ich jedoch meinen Vorschlag im folgendem 
in Kürze wiederhole, will ich demselben noch einige 
Bemerkungen vorrausschieken. 

Wie ich nunmehr von geschätzter Seite aufmerksam 


käuflich sind. 

3. Die adressierten, mitMarken frankierten 
Kolli werden der Bahn übergeben, welche durch ihre 
Organe die deutliche Angabe des Bestimmungsortes und 
die richtige Markierung prüft und eine Metallmarke 
mit Nummer anhängt, das zweite Paar wird dem 
Passagier eingehändigt. Nur gegen Rückgabe der 
Metallmarke erfolgt die Ausfolgung. 

Schon dieser vor 15 Jahren gemachte Vorschlag 
geht von dem Grundsatze aus, daß zur Vereinfachung 


' der Gepäcksabfertigung die Abwage der Gepäckstücke 


gemacht werde, hat sich Herr Regierungsrat Ritter 


von Löhr schon vor 15 Jahren mit der in Rede stehen- 


den Frage befaßt und einen diesbezüglichen Artikel in | 


der Nr. 15 dieser Zeitschrift vom 13. April 1890 veröffent- 
licht. 

Dieser Artikel war mir zur Zeit der Ausarbeitung 
meines Vorschlages leider unbekannt geblieben und so 
erlaube 
zukommen. 

Löhrs Vorschläge waren in Kürze folgende : 
1. Jedes als Reisegepäck aufzugebende Kollo ist vom 
Aufgeber selbst mit der vollen Adresse 


ich mir denn nunmehr, auf denselben zurück- | 


zu vermeiden und die Annahme eines Normal- 
gewichtes erforderlich sei. 

Ohne nun diesen Vorschlag zu kennen, bin ich in 
diesem grundlegendem Punkte, wie unten aus- 
geführt werden wird, zu demselben Resultate gekommen. 

Im übrigen aber wollte Löhr die Reisenden in 
bedeutendem Maße zur Mitwirkung heranziehen, was 
jedenfalls sehr wünschenswert wäre, was aber für den 


Anfang und insbesonders, solange eine solche Reform 


nicht allgemein und auch im internationalen Verkehre 


eingeführt wird, auf Schwierigkeiten stoßen dürfte. 


zu versehen nnd ist daran die Bestimmungsstation, 


deutlich ersichtlich zu machen. An passender Stelle ist 


Es ist ja richtig, wenn Löhr in seinen damaligeu 
Ausführungen darauf hingewiesen hatte, daß das Publikum 


‚ bei der Aufgabe von Postpaketen diese Mitwirkung 


- 322 — 


leisten müsse, es ist aber eben zu bedenken, daß diese 
Mitwirkung bei der Postbeförderung allerorts üblich ist. 


In dieser Beziehung dürfte eben der besprochene 
Vorschlag zu großartig angelegt sein, Es ist aber jeden- 
falls bemerkenswert, daß Löhr schon vor 15 Jahren eine 
Reform als notwendig erkannte, die heute allseits als 
dringend empfunden wird, und schon damals als grund- 
legendes Prinzip die Annahme von Normalgewichten auf- 
stellte. Daß ein dringendes Bedürfnis nach Vereinfachung 
der Gepäcksabfertigung besteht, geht aus den zahlreichen 
Vorschlägen der letzten Zeit hervor. Besonders bemerkens- 
wert sind diesbezüglich die Ausführungen in der Zeitung 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Nr. 15 und 16 vom 22. und 25. Februar 1905. — 
Die Beförderung von Reisegepäck in Nordamerika — von 
den Regierungsbaumeistern E. Giese und Dr. Inge- 
nieur Blum — woselbst in den Schlußbetrachtungen 
{Seite 240) die Einführung des amerikanischen Systens 
empfoblen wird, Nr, 18 vom 4. März 1905, Seite 273, 
wo erwähnt wird, daß das jetzige Abfertigungsverfahren 
und die Berechnung der Gepäcksfracht zu unhaltbaren 
Zuständen geführt haben, Nr. 49 vom 28. Juni 19065, 
Seite 743, wo die vereinfachte Abfertigung des Gepäcks 
der von Europa nach Amerika Reisenden geschildert 
wird, Nr. 59 vom 2. August 1905 Seite 881 — Ein 
Vorschlag zur Verhinderung des Zudranges zu den Ge- 
päcks-Schaltern —, in welchem das Abholen aus der 
Wohnung und die daran geknüpfte vorherige Abfertigung 
befürwortet wird, und schließlich Nr. 73 vom 20. Sep- 
tember 1005 Seite 1073 — Vereinfachung des Gepäcks- 
abfertigungswesens —, in welchem die Ersetzung der 
Gepäcksscheine durch für die Gewichte von 10, 20, 30, 
40, 50 und 100 kg vorgedruckte Pappkarten vorgeschlagen 
wird. *) 

Es Ist nicht möglieh all diese Vorschläge hier im 
einzelnen zu besprechen, sie alle aber beweisen, daß der 
gegenwärtige Zustand als abänderungsbedürftig erkannt 
worden ist, 


Das nächstliegende, einfach die amerikanische 
Gepäcksabfertigung bei uns einzuführen, erscheint mit 


Rücksicht auf unsere gänzlich verschiedenen Lebens- 
gewohnheiten und Einrichtungen nicht zweckmäßig, wie 
dies in der Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen Nr. 69 vom 6. September 1905 Seite 1013 
— Reisebriefe vom siebenten internationalen Eisenbahn- 
kongreß in Washington — ausgeführt erscheint. Die nord- 
amerikanischen Bahnen gewähren vor allen sehr großes 
Freigewicht von 65!/, &g, so daß die Gebührenberechnung 
wohl in der Regel wegfällt, während wir in Österreich 
das Freigewicht fast gänzlich abgeschafft haben und man 
in Deutschland eben daran geht, es zu beseitigen. Ferner 
besteht dort die Gewolnheit, das Gepäck viele Stunden 


*; Zur Zeit der Veröffentlichung dieser Arbeiten lag ınein 
Artikel bereits hei der Redaktion der „Neuen freien Presse*, 
konnte aber wegen Raummangel erst später erscheinen. 





früher durch eine Expreßgesellschaft auf die Bahn bringen 
zu lassen, während wir gewohnt sind, auf dem Wege 
zum Bahnhofe das Gepäck selbst mitzunehmen. 

‘s handelt sich also darum, einen Vorgang zu finden, 
welcher unseren Einrichtungen und Lebensgewohnheiten 
entspricht, die Bequemlichkeit der Reisenden erhöht, ihnen 
also keine ungewohnte Mitwirkung auferlegt und zugleich 
dem Umstande Rechnung trägt, daß in der Regel kein 
Freigepäck gewährt wird. 

Die hauptsächlichsten Umstände, welche bei starkem 
Andrang jenen für die Reisenden so unangenehmen, langen 
Aufenthalt verursachen, sind vor allem das Abwiegen jedes 
einzelnen Stückes und dann die Gebührenberechnung anf 
Grand des ermittelten Gewichtes; beide Ursachen würden 
verschwinden, sobald man sich über ein für jedes Gepäcks- 
stück anzunehmendes Normalgewicht einigen würde, dann 
wäre keine Abwage mehr erforderlich und die Gebühren 
könnten mindestens für die häufiger vorkommenden Stationen 
auf den Gepäcksscheinen bereits. vorgedruckt sein. 

Win derartiger Vorgang ist ja übrigens schon viel- 
fach für die Beförderung von Fahrrädern in Österreich 
eingeführt. Es würde sich also eigentlich nur um die Aus- 
delnang einer bereits bestehenden Einrichtung auf ein 
verwandtes Gebiet handeln. Das Gewicht der Fahrräder 
wird in Österreich für einsitzige Zweiräder mit 20 Ag, für 
zweisitzige Fahrräder mit 30 kg, für einsitzige Dreiräder 
mit 40 Ag und für zweisitzige Dreiräder mit 50 Ay ange- 
nommen; dabei wird allerdings über ausdrückliches Ver- 
langen der Reisenden die Abwage und die Berechnung der 
Gebühren nach dem ermittelten Gewichte zugelassen. Da 
aber die Gebührenberechnung von 10 zu 10 &7 erfolgt, so 
liegt es nicht im Interesse des Reisenden, die Abwage zu 
verlangen, da regelmälig bei den üblichen Gewichten der 
Fahrräder die gleiche Frachtberechnung wie bei Zugrunde- 
legung des Normalgewichtes eintreten würde. Hinsichtlich 
des Gepäcks dürfte es sich jedoch nicht empfehlen, eine 
solche Ausnahme zuzulassen. Schwierig könnte es nun er- 
scheinen, für die Gepäcksstücke ein Normalgewicht testzu- 
setzen, welches sowohl den Interessen der Reisenden als 
auch jenen der Eisenbahn Rechnung trägt. 

Im allgemeinen kann wohl angenommen werden, daß 
die üblichen Koffer und Reisekörbe im Durchschnitt ein 
Gewicht von 40 bis 50 A haben. 

Im übrigen könnte durch eine Zusammenstellung der 
Gewichte der in dem letzten Jahre beförderten Gepäck- 
slücke unschwer das Durchschuittsgewicht seitens der 
Eisenbahnverwaltungen ermittelt werden. 

Wenn man sich entschließen würde, ein Normalge- 
wicht für jedes Gepäckstück anzunehmen, so würde der Be- 
förderungspreis für jede Stationsverbindungen ein in jedem 
Falle gleichbleibender, bestimmter sein, so daß man den 
Personenfahrkarten ähnliche Gepäckskarten auflegen 
könnte. Diese Gepäckskarten wären vom Gepfckskassier 
bei der Ausgabe etwa auf der Rückseite mit fortlaufenden 
Nummern zu versehen, welche Nummern der Gepäcks- 
kassier dem übernehmenden Eisenbahnbediensteten behufs 
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Bezettelung des Gepäckes bekanutgeben und selbst in den 
betreffenden’Begleitschein eintragen müßte. Für Stationen, 
welche so selten vorkommen, daß eine Anflage von Gepäcks- 
karten nicht tunlich erscheint, sowie für den erfahrungs- 
gemäß sehr seltenen Fall einer Interessedeklaration müßte 
allerdings die gegenwärtige Abfertigungsart, jedoch unter 
Berechnung der Gebühren für das Normalgewicht, beibe- 
lalten werden. 

Die Nummern auf den Karten vorzudrucken, dürfte 
nicht angängig sein, da es sich sonst ereignen könnte, 
daß gleiche Nummern zu gleicher Zeit ansgegeben werden, 
was leicht zu Irrungen führen kann. 

Um bei der Erteilung der Nummern die Einhaltung 
der Reihenfolge zu sichern und zugleich einen Nachweis 
zu besitzen, nach welcher Bestimmungsstation jede einzelne 
Nummer ausgegeben wurde, dürfte es sich empfehlen, ein 
einfaches Nummervormerkbuch zu führen. 

Jede Seite hätte nur zwei Spalten aufzuweisen; in 
der einen wären dıe Nummern fortlaufend vorgedruckt 
und in der anderen Spalte hätte der Gepäckskassier ledig- 
lich den Nammen der Bestimmungsstation einzutragen 

Die Manipulation des Gepäckskassiers würde sich 
dann folgendermaßen abspielen: Er nimmt die Gepäcks- 
karte aus dem Kasten, trägt ihre Bestimmungsstation in 
das Nummernvormerkbuch ein und vermerkt die betreffende 
Nummer auf der Gepfckskarte, wobei er selbe dem das 
Gepäckstück übernehmenden Bediensteten ansagt, damit 
selber das Gepäck beklebt; die Eintragung der Nummer 
in den Begleitschein kann entweder gleich bei der Aus- 
gabe der Karten oder aber auch erst später auf Grund 
des Nunmernvormerk buches erfolgen. 

Wenn man von der Ausstellung von Begleitscheinen, 
welche für jede Bestimmungsstation gesondert ausgestellt 
werden und die Nummern aller dorthin bestimmten Ge- 
päckssücke enthalten, absehen wollte und statt derselben 
sogenannte Packmeisterkarten, welche über jede Gepäcks- 
sendung gesondert lauten, verwenden wollte, so wäre das 
oben erwähnte Nummernvormerkbuch mit einer dritten 
Spalte zu versehen, welche aus abtrennbaren Abschnitten 
gebildet wäre, auf welchen Abschnitten die Packmeister- 
karten vorgedruckt sein müßten. 

Diese Packmeisterkarten hätten die Versandstation 
und die Nammer des Gepäcksstückes vorgedruckt und 
außerdem eine Zeile für die Bestimmungsstation zu enthalten. 

Bei der Verwendnng von Packmeisterkarten würde 
die Ausstellung der Begleitscheine entfallen und hätte dem- 
nach der Gepäckskassier folgende Manipulation vorzu- 
nehmen: 

Er nimmt die Gepäckskarte aus dem Kasten, trägt 
ihre Bestimmungsstation in die zweite und dritte Spalte 
(Packmeisterkarte) des Nummernvormerkbuches ein und 
vermerkt die Nummer unter Ansage an den übernelimen- 
den Bediensteten auf der Gepäckskarte, 

Wenn man nun ferner bedenkt, daß sich die Tätig- 
keit des das Gepäck übernehmenden Bediensteten ledig- 
lich mehr auf das Bekleben der Gepäcksstücke beschränkt, 


da keine Abwage zu erfolgen braucht, so dürfte es wohl 
außer Zweifel stehen, daß diese Art der Abfertigung des 
Gepäckes eine wesentlich einfachere und raschere Mani- 
pulation darstellen würde, als die derzeit übliche. 

Begünstigungen für Musterkoffer ete. könnten durch 
Ausgabe halber Gepäckskarten oder besonders aufgelegter 
ermäßigter Gepäckskarten, wie dies bei den Personen- 
fahrkarten der Fall ist, gewährt werden. 

Wenn ein Reisender mehrere Gepäcksstücke zugleich 
aufgeben würde, so müßte allerdings jedes besonders ab- 
gefertigt werden, was aber bei der Einfachheit der Mani- 
pulation wohl kaum als namhaftes Erschwernis empfunden 
werden dürfte. 

Man könnte nun befürchten, daß bei Einführung der 
vorgeschlagenen Abfertigungsart die Reisenden mit Riesen- 
koffern erscheinen werden, da die Gepäcksfracht für den 
kleinsten sowie für den größten Koller dieselbe sei. 

Hinsichtlich der Vergnügungsreisenden erscheint. 
diese Befürchtung wohl von vornherein grundlos, weil das 
Befördern übergroßer Koffer zu und von der Bahn immer- 
hin mit ziemlichen Kosten verbunden wäre, da sich doch 
nur Koffer normaler Größe ohne viel Umstände auf einem 
Fiaker, beziehungsweise einer Droschke oder gar einem 
Stellwagen unterbringen lassen. 

Was die mit Musterkoffern reisenden Geschäftsleute 
anbelangt, so könnte man die Frachtbegünstigung davon 
abhängig machen, daß die Musterkoffer eine gewisse Größe 
nicht überschreiten dürfen, anderenfalls solche Muster- 
koffer auf Grund der gewöhnlichen Gebühren abgefertigt 
werden. 

Im übrigen ließe sich wohl auch im allgemeinen 
ein Höchstmaß für Gepäckstücke festsetzen. 

Für die Manipulation sind übrigens wenige große 
Gepäckstücke immer vorteilhafter, als viele kleine, welch 
letztere nur zu leicht im Gepäckswagen verschlichtet und 
infolgedessen verschleppt werden oder gar verloren gehen- 

Auch verarsachen ein großes und ein kleines Gepäcks- 
stück der Eisenbahn nahezu die gleiche Arbeit, daher 
auch die Erhebung der gleichen Gebühr keine Ungerechtig- 
keit bedeuten würde. 

Endlich würden wieder gut und fest gebaute Kofler 
in Gebrauch kommen und jene leichten gebrechlichen 
Koffer mit fast papierdünnen Wänden und die berüchtigten 
Reisekörbe, welche jetzt, um an Gewicht und damit an 
Fracht zu sparen. so beliebt sind und die so oft die Ur- 
sache der Klagen über die angeblich schonungslose Be- 
handlung der Gepäckstücke bilden, verschwinden, worüber 
die Eisenbahnverwaltungen und auch ihre Bediensteten 
gewiß nur Freude empfinden würden. 

Den Verfasser würde es aber besonders freuen,wenn 
sich einer der einflußreichen Eisenbahner dieses Vorschlages 
annehmen und ihm, wenn auch nur zum Versuche, den 
Weg in die Wirklichkeit weisen wollen, 
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Die Genußscheine der französischen Eisen- 
bahnen. 
Von Dr. Emil Weinberg. 


In Nr. 4 der „Österreichischen Eisenbahn-Zeitung* 
vom 1. Februar 1904 habe ich die Genußscheine der 
österreichischen Eisenbahnen unter dem Titel: „Die Ge- 
nußscheine der Eisenbahnaktiengesellschatten“ einer Be- 
sprechung hinsichtlich ihrer rechtlichen und ökonomischen 
Bedeutung unterzogen, welehe mit dem Hinweis darauf 
schloß, daß die Genußscheine auch anderen Rechtsgebieten 
nicht fremd, und daß sie insbesonders dem französischen 
Recht unter demNamen „actions de jouissance“ bekannt sind. 

Im „Le Rentier“, Paris, 7. Oktober 1905, unterzieht 
Alfred Neymarck dieselben einer Besprechung, welcher 
wir folgendes entnehmen: 

Am 31. Dezember 1903 hatten die sechs großen 
französischen Privatbahnen 3,059.000 Stück Aktien im 
Werte von Fres. 1.469,894.564 emittiert. Fünf Gesell- 
schaften haben 278.182 Stück im Werte von Fres. 136,934.700 
amortisiert, während bei einer Gesellschaft die Amorti- 
sierung erst im Jahre 1907 beginnt. Die Aktien wurden 
zum Nominalbetrage von Fres. 500, resp. Fres. 400 ein- 
gelöst und an deren Stelle Genußscheine, actions de 
jouissance ou de dividende, herausgegeben. Aus einer 
Tabelle geht hervor, daß die gegenwärtig zirkulierenden 
französischen Genußscheine finanziell von großer Bedeu- 
tung sind. Sie gewähren ihren Besitzern ein Einkommen 
von 7°6 Millionen und repräsentieren einen kapitalisierten 
Wert von über 214 Millionen Francs. 

Die Rechte der Besitzer der Genußscheine gehen 
nicht wie bei uns aus den Statuten der einzelnen Bahnen 
sondern einheitlich aus dem Art. 36 des cahier des 
charges des Compagnies hervor. Derselbe enthält die Be- 
stimmungen über den Heimfall der französischen Balınen. 
Die Grundgedanken derselben sind folgende: Mit Ablauf 
der Konzession tritt der Staat von selbst in die Rechte 
der Gesellschatt. Diese hat die Bahn und sämtliche Im- 
mobilien in gutem Zustande za übergeben. In den letzten 
fünf Jahren vor dem Heimfall steht dem Staat das Recht 
zu, den guten Zustand der Bahn zu überwachen und den- 
selben nötigenfalls durch Beschlagnahme der Einkünfte 
der Gesellschaften zu erzwingen. Ferner ist der Staat 
verpflichtet, das rollende Material, die Mobilien, Heiz- 
materialien, Vorräte aller Art ete, auf Verlangen der Ge- 
sellschaft auf Grund einer Schätzung von Sachverstän- 
digen zu übernehmen. Umgekehrt ist auch die Gesell- 
schaft zur käuflichen Übergabe verpflichtet, wenn es der 
Staat verlangt. 

Daraus folgert Neymarck: Bei Ablauf der Kon- 
zession übernimmt der Staat die genannten Gegenstände 
um den Schätzungswert mit Abzug derjenigen Beträge, 
welche die Gesellschaften ihm unter irgendeinem Titel 
schulden. 

Dieses Liqnidationsergebnis fällt den Besitzern der 
Genußscheine zu, nachdem bei sämtlichen Bahnen im 





Moment des Heimfalles die Amortisation der Aktien be- 
endet ist. Bei zwei Bahnen ist die Amortisation sogar 
einige Jahre vor dem Heimfall durchgeführt. Daher gibt 
der Genußschein dreierlei Rechte: 1. Anspruch auf die 
Dividende bis zur Amortisation aller Aktien. 2. Anspruch 
auf einen pro rata-Anteil des Erlöses, welchen die Ge- 
sellschaft beim Heimfalle der Balın vom Staate erhält. 
3. Bei denjenigen Balınen, wo die Aktienamortisierung 
früher als der Heimfall erfolgt, Anspruch auf einen 
entsprechenden Anteil am Gewinne des Unternehmens 
während der Zwischenzeit. 

Die wichtige Frage, welchen Wert das rollende 
Material zur Zeit des Heimfalles, d. i. größtenteils erst 
nach 50 Jahren, haben wird, läßt sich selbstverständlich 
heute nicht beantworten. 

Bisher haben die französischen Privatbahnen für 
rollendes Material 2 Milliarden Frances ausgegeben. 

Was die tatsächliche Bewertung der französischen 
Genußscheine auf Grund des Börsenkurses anbelangt, so 
lehrt eine diesbezügliche Tabelle, daß die Genußscheine 
nicht nar um den Nominalbetrag der eingelösten und rück- 
gezahlten Aktie niedriger bewertet werden als diese, 
sondern auch um einen Betrag, dessen Höhe bei den Ge- 
nußscheinen der einzelnen (esellschaften verschieden ist 
(mindestens Fres. 40, höchstens Fres. 110). Diese Erschei- 
dung erklärt sich aus der im Vergleich zur Aktie ver- 
minderten Umlaufs- und Marktfähigkeit der Genußscheine. 
Er ist ein eigenartiges Papier, das sich nur bei längeren 
Fälligkeitsterminen umsetzen läßt und den Besitzer nötigt, 
durch Reservierung eines Teiles der Dividende für die 
Amortisation selbst Sorge zu tragen. 

Für den Fall der Verstaatlichung vor dem Eintritt 
des Heimfalles beansprucht Neymark für den Genub- 
schein eine Annuität in dem Betrage, welcher ihm während 
der ganzen Dauer der Unternehmung zugefallen wäre und 
eine Entschädigung für den Umstand, daß durch die er- 
folgte Verstaatlichung die Möglichkeit einer Erhöhung der 
Dividende ausgeschlossen ist. Denn die Einlösung soll 
nicht auf Grund der bisherigen Einnahmen, sondern auf 
Grund der zukünftigen Betriebsergebnisse stattfinden. 

Vergleicht man die hier wiedergegebenen Normen 
und Ansichten tiber den Gennßschein der französischen 
Bahnen mit denen der österreichischen (siehe die oben- 
erwähnte Abhandlung), so kommt man zu dem Resultate, 
daß dieselben im großen und ganzen *) übereinstimmen, 
wie ja auch die den österreichischen und französischen 
Genußschein betreffenden rein tatsächlichen Verhältnisse 
(verminderte Marktfähigkeit, Unmöglichkeit der Bestim- 
mung des inneren Wertes) eine nicht zu verkennende 
..*) Ausnahme: Der Genußschein hat nach österreichischem 
Recht im Falle der Verstaatlichung analoge Rechte wie die Aktie, 
Eine Berticksichtigung künftiger Erträgnisse erscheint bei beiden aus- 
geschlossen, weil die Einlösungsrente kraft positiver Bestimmungen 
in der Regel auf Grund eines Darchschnittes vergangener Jahre berechnet 
wird. In Frankreich biugegen kommst bei einer Verstaatlichung frei- 


händiger Verkauf und somit auch ein künftiges Erträgnis in Be- 
tracht. 
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Ähnlichkeit zeigen. Die Erklärung liegt darin, daß auch 
in Frankreich der Genußschein nicht das Resultat legis- 
lativer Erwägung ist, sondern derselben Kräfte wie in 
Österreich: des lebendigen Verkehres. 


Monats-Chronik — Oktober 1905. 
I. Eisenbahnen, 


Neue Konzessionen: Mit Urkunde vom 7. Ök- 
tober 1905 wurde dem Großgrundbesitzer Andreas Fürsten 
Lubomirski die Konzession zum Baue und Betriebe einer 
normalspurigen Lokalbahn von der Station Tarnöw nach 
Szezuein erteilt. 

Betriebseröffnungen: Am 4. Oktober 1905 wurde 
die Lokalbahn Hannsdorf—Mähr.-Altstadt, am 7.Ok- 
tober 1905 die Lokalbahın Zwickau ii. B.— Deutsech- 
Gabel als Fortsetzung der Linie Röhrsdorf — Zwickau i. B., 
am 12. Oktober die Lokalbahn von Aujezd-Luhatscho- 
witz nach Luhatschowitz und endlich am 15. Ok- 
tober 1905 die Lokalbahn Hartberg--Friedberg dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. 

Wichtige Projekte: Für den Ausbau der seit 
Jahren geplanten Donautalbahn von Krems nach 
Grein wurde durch ein Spezialgesetz vom 18. Jnli 1905 in 
der Weise Vorsorge getroffen, daß die Regierung ermächtigt 
wurde, für das zum Zwecke der Kapitalsbeschaffung aufzu- 
nehmende Prioritätenanlehen die staatliche HReinertrags- 
garantie zu übernehmen, wenn von den Ländern Oberüster- 
reich und Niederösterreich, sowie von den Interessenten 
ein Beitrag von zusammen mindestens K 2,100.000 in barem 
zu den Kosten der Ausführung dieser Bahnlinie geleistet wird. 
Da nun seitens des niederösterreichischen sowie seitens des 
oberösterrelehischen Landtages bereits Beiträge in der Höhe 
von K 1,300.000, bezw, von K 80.000 bewilligt wnrden, 
haben die Interessenten nur mehr einen Betrag von K 720.000 
aufzubringen. Auch diesbezüglich liegen bereits eine Reihe von 
Zeichnungen vor, welche aber teilweise au Bedingungen oder 
an Termine geknüpit sind, auf welche mit Rücksicht auf die 
Bestimmungen des oben erwähnten Gesetzes nicht eingegangen 
werden kann. Die Lokalbahngesellschaft Mauthausen-Grein, 
welche als Konzessionswerberin für die neue Lokalbalın auf- 
tritt, hat nan, um diese Schwierigkeiten zu beseitigen, vorerst 
Verhandlungen mit den Interessenten eingeleitet, um diese zum 
Aufgeben der gestellten einschränkenden Modalitäten ihrer 
Zeichnungen zu veranlassen. Die erforderlichen Konzessions- 
verhandlungen mit der genannten konzessionswerbenden Ge- 
sellschaft sind bereite so weit vorgeschritten, daß, sobald die 
Verhandlungen der Gesellschaft mit den Interessenten zu einem 
befriedigenden Ergebnisse geführt haben werden und der von 
letzteren anfzubringende Betrag von K 720.000 zur Einzahlung 
gelangt ist, unverweilt mit der Konzessionserteilung wird vor- 
gegangen werden können. Nachdem von. den Lokalinteressenten 


angesichts der ihnen aus dem Zustandekommen der Balınlinie | 


erwachsenden Vorteile wohl ein entsprechendes Entgegen- 
kommen mit Grund erwartet werden kann, dürfte sonach die 
Verwirklichung des Projekts, durch welches im Anschlusse an 
die bestehende Bahn Manthausen— Grein und die Staatebaln- 
linie Absdorf—Krems eine neue Durchzugslinie von Wien 
nach Linz geschaffen werden soll, schon für die nächste Zeit 
zu gewärtigen sein, was im Interesse der volkswirtschaftlichen 
Entwicklung der von der künftigen Balın durchzogenen Gegend, 
insbesondere des sldlichen Waldviertels und der Wachau, 
gelegen ist, 

Am 6. Oktober erschienen Vertreter Mittelsteiermarks 
im Eisenbahnministerium, um die Förderung wichtiger Eisen- 
babnangelegenheiten Mittelsteiermarks zu erbitten, Zunächst 


wurde das Sulmtalbahuprojekt besprochen, wobel fest- 
gestellt werden konnte, daß das Projekt gesichert ist und 
demnächst die Konzessionierung erfolgen dürfte. Weiters wurde 
das Projekt einer stelerischen Ostbahn (Neudorf— 
Hartberg) erörtert und die Überzeugung gewonnen, daß 
das Eisenbahnministeriam den verkehrapolitischen Interessen 
Steiermarka volles Augenmerk zuzuwenden bestrebt ist. 

Gegenwärtig wird von der Bauleitung der Wintschgan- 
bahn Meran — Mals das Projekt der Fortsetzung von Mals 
nach Nauders studiert. Hiebei wird die Fortsetzung 
von Nanders durch das Inntal nach Landeck 
und die beidenAnschlüsseandasschweizerische 
Bahnnetz durch das Münstertal bis Tanfers ins 
Unter-Engadin gegen St. Moritz ins Kalkul gezogen. 
Zu diesem Zwecke wurde eine eigene Trassierungsleitung in 
Landeck errichtet. 

Die Verhandlungen betreffend die Konzessionlerung 
der Lokalbahn Trient—Maläö sind so weit vor- 
geschritten, daß deren Abschluß als nahe bevoretehend an- 
gesehen werden darf. Eine Voraussetzung der Konzessions- 
erteilung ist die Umwandlung einer Anzahl von bedingten 
Interessentenzeichnungen in bedingungslose Beitragsleistungen. 
Bezüglich des einen Teiles dieser Zeichnungen sind nun die 
Bedingungen, von deren Eintritt die Beitragsleistung seiner- 
zeit abhängig gemacht wurde, seither gegenatandslos geworden, 
In betreff der anderen an bestimmte Bedingungen geknlpften 
Beitragszeichnungen bemüht sich die Stadt Trient als Kon- 
zessiouswerberin, wie es heißt mit Erfolg, die Zeichner zu 
dem Fallenlassen der Bedingungen zu bestimmen. Die Kon- 
zessionserteilung befriedigt einen lebhaften Wunsch der Be- 
völkerang des Gebietes, den diese Lokalbahn durchziehen soll, 
Da die technischen Vorbereitungen für die Bauausführung seit 
längerer Zeit eingeleitet sind, könnte sich der Erteilung der 
Konzession die Inangriffnahme des Banes unverzüglich an- 
schließen. | j , 

Zu den Mitteilungen, die wir in der vorhergehenden 
Monats-Chronik über die elektrische Bahn Wien—Preßburg 
und deren projektierten, eine elektrische Verbindung 
zwischen Wien und Baden herstellende Seitenlinie von 
Schwechat über Rannersdorf nach Liesing oder über Laxen- 
burg nach Guntramsdorf brachten, ersuchen uns die üster- 
reichischen Siemens-Schuckert-Werke zu konstatieren, daß die 
A. G. der Wiener Lokalbahnen auf ihrer Strecke Wien- 


‘ Guntramsdorf für den Personenverkehr den elektrischen Be- 
' trieb einführen wird. Die Umbanarbeiten sind bereits im vollen 





Gange und dürften im Früljahre 1906 beendet werden, Da 
die Strecke Guntramsdorf— Baden der Wiener Lokalbahnen be- 
reits für den elektrischen Betrieb eingerichtet ist, wird eine 
elektrische Verbindung zwischen Wien und Baden auf der 
Linie der Wiener Lokalbalnen schon in der Saison 1906 
bergestellt sein, 

Eisenbahnban: Seit dem großen Wassereinbruche im 
südlichen Sohlstollen des Bosruck-Tannels, welcher am 17. Mai 
d. J. erfolgt ist und einige Tage »päter infolge Einstrümens 
von Grubengas in den Tunnel eine große Schlagwetter- 
katastrophe nach sich gezogen hat, war der Vortrieb beider 
Sohlenstollen eingestellt, Nunmehr wurden im Berichtsmonate 


' dis Bohrmaschinen im nördlichen Sohlstollen wieder in Tätigkeit 


gesetzt. Es steht zu erwarten, dad die nur 125 m starke 
Scheidewand zwischen den Ürtern der beiden Sohlstollen noch 
vor Ablauf des Monates November durchgeschlagen und der 
Tunxel fünf Monate nach dem Tage des Stollendurchschlages 
fertig gestellt werden wird. Der Tunnel — und damit die 
ganze Pyhrn-Bahn — wird daher wahrscheinlich noch im 
ersten Halbjahr 1906 dem darchlanfenden Verkehre übergeben 
werden können. Die nördliche Rampe der Pyhra-Bahn von 
Klaus bis Spital a. d. Pyhrn dürfte im November d, J. er- 
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öffnet werden, trotzdem Regengüsse in der jüngsten Zeit nicht 
unbedentende Schäden anrichteten. 

Nächst Bakovo, zwischen Aßling und Görz, liegt ein 
über 900 » langer Tunnel, welcher durch Kalk- und Ton- 
schiefersehichten getrieben worden ist. Der Gebirgsdruck in 
der letzteren Gesteingattung hat einige mehr oder minder 
schwere Beschädigungen des bereits fertigen Tunnelmauer- 
werkes herbeigeführt. Die Widerherstellang der zerstörten 
Mauerwerksteile ist eine außerordentlich schwierige und zeit- 
raubende Arbeit, Da Aber die ganze Strecke der Wocheiner 
Bahn im nächsten Frühsommer zur Eröffnung kommen soll, 
hat das Eisenbahnministerinm drei hervorragende Sachver- 
ständige aufsdem Gebiete des Tunnelbanes zur Abgabe eines 
technischen Gotachtens über die Frage eingeladen, in welcher 
Weise die weiteren Arbeiten im Bukovo-Tunnel vor- 
genommen werden müßten, um den Eröflonugstermin möglichst 
einzuhalten. Die Sachverständigen kamen auf Grund ein- 
gehender Stadien an Ort und Stelle zu dem Ergebnisse, daß 
die Rekonstruktion des Bukovo-Tunnels unter allen Umständen 
fortgeführt und vollendet werden müsse und auch durchführbar 
sein dürfte, ohne daß eine allzu bedeutende Verzögerung in 
der Eröffnung der Wocheiner Bahn eiuträte. Freilich sei aber 
die Möglichkeit nenarlicher Verbrüche, deren Behebung die 
Einhaltung des Eröffnungstermines in Frage stellen könnte, 
derzeit noch nicht als ausgeschlossen zu betrachten. Infolge- 
dessen haben die Sachverständigen auch die Ansführung einer 
Hilfastrecke in Anregung gebracht, welcher die Aufgabe zu- 
fallen würde, die Verbindung zwischen Aßling und Görz her- 
zustellen, falls im Bukovo-Tunnel tatsächlich noch weitere Be- 
schädigungen des Mauerwerkes anftreten sollten. deren grüudliche 
Behebung die Eröffnung der Wocheiner Bahn eventuell monate- 
lang verzögern würde. Im Hinblicke hierauf wird die Staats- 
eisenbahnverwaltung die Arbeiten im Bukovo-Tunnel fort- 
führen, zugleich aber auch alle jene Vorbereitungen treffen, 
welche die Herstellung der Ersatzstrecke in tunlichst kurzer 
Zeit ermöglichen. Dadarch wird eine Verzögerung der Eröffnung 
der Wocheiner Bahn über die Mitte des Jahres 1906 hinaus 
vermieden, 


Betrieb: In neuerer Zeit wenden sich die österrei- 
chischen Staatsbahnen auf Weisung des Eisenbahnministeriums 
der Befriedigung der Bedürfnisse des Nah 
verkehres durch Einführung von Lokal- 
zügen, welche die nächsten Stationen mit den größeren 
Städten oftmals des Tages zu passenden Stunden bedienen, zu, 
und haben dadurch, nach der recht befriedigenden Frequenz 
dieser Züge zu schließen, nicht nur die Verkehrsinteressen 
gefördert, sondern auch ein gutes Geschäft gemacht, Es wäre 
zu wünschen, daß sich auch die österreichischen Privatbahnen 
diese Erfahrung im Interesses des öffentlichen Verkehres und 
der Volkswirtschaft zunutze machten. 

DieSüdbahnplantfürdienächstjährige 
Sommerfahrerdnung wichtige Änderungen 
vonallgemeinerem Interesse. Die wichtigste be- 
trifft die Schaffung einer neuen ganzjährigen Schnellzugsver- 
bindung zwischen Wien und Graz mit den beilänfigen Fahr- 
zeiten: Wien ab 11 Uhr 30 Minuten vormittags, Graz an 
3 Uhr 30 Minuten nachmittags; Graz ab 2 Uhr 30 Minuten 
nachmittags, Wien an 6 Uhr abenda. Dieser Schnellzug, 
welcher nor für Fahrgäste erster und zweiter Klasse, u, zw, 
gegen Zulösung von Platzkarten zu den gewöhnlichen Schnell- 
zugskarten benützbar sein wird und einen Sprisewagen führen 
soll, wird während der Hanptreisezeit bis nach Villach weiter- 
geführt, wo er am beilfiufg 7 Uhr 50 Minuten abends ein- 
treffen würde, Der Gegenzug würde von Villach um 9 Uhr 
10 Minuten vormittags abgehen und, wie schon erwähnt, um 
6 Uhr abends in Wien eintreffen. Es wird damit dem Reise- 
publikum für die Hanptreisezeit die denkbar beqnemste Tages- 








verbindung der Residenz mit den Wörtherses-Stationen g%- 
boten nnd gleichzeitig für das ganze Jahr eine neue Schnell- 
zugsverbindung zwischen Wien und Graz geschaffen, die 
einem langjährigen Wunsche, insbesondere der Grazer Be- 
völkerang entspricht. Eine zweite, wichtige Neuerung betrifft 
eine Kürzung der Fahrtdauer des Abendschnellzuges über Mar- 
burg nach Bozen, der gegenwärtig erst um 1 Uhr 45 Minuten 
nachmittags in Bozen einlangt, künftig aber bei ungefähr 
gleicher Abfahrtsezeit von Wien bereits um 12 Uhr mittags, 
aleo auch rechtzeitig für den Anschluß nach Itallen in Bozen 
eintreffen soll. Für die gleiche Verbindung nach Italien soll 
während der Hauptreisezeit auch ein neuer Schnellzug ab 
Innsbruck mit Anschluß an den eben genannten Wien—Puster- 
tal—Bozener Zug eingelegt werden. 

Gegenüber der kontinnierlichen Stei- 
gerung desVerkehres ist es bemerkenswert, 
daß die Zugsverspätungen fortgesetztab- 
nehmen. Bei den österreichischen Staatsbahnen betrugen 
die Verspätungen aller Personen führenden Zügg im Jahre 1899 
noch 2-5°/,, während sie im Jahre 1905 bis einschließlich 
September auf 0°70/, gesunken sind und voraussichtlich mit 
Ende des Jahres nur 0°60/, betragen werden. Bei den Privat- 
bahnen ist der Prozentsatz von 2°2°/, im Jahre 1899 anf 
0°80/, mit Ende September zurückgegangen und wird sich 
mit Ablauf des Jahres auf 0°7 bis 0°6%/, stellen, Noch 
günstiger sind die statistischen Ergebnisse des Schnellzugs- 
verkehres, bei welchem die Verspätungen innerhalb des an- 
gegebenen Zeitraumes bei den österreichischen Staatebahnen 
von 137 auf 45, bei den Privatbalnen von I1’1 auf 54%, 
zurückgegangen sind. Diese befriedigenden Ergebnisse sind 
vornehmlich auf die seitens der Zentralstellen geübte ständige 
Einfiußnahme auf die Verkehrsdurchfüährung zurückzuführen, 


Im böhmischen Kohlengebiet machte #ich Ende Oktober 
unter den Eisenbahnbediensteter eine Bewegung geltend, welche 
die volle Aufmerksamkeit der kompetenten Stellen bean- 
sprucht. Es ist dies die sogenannte „passive Resi- 
stenzbewegung*, die auf einzelnen Schächten bestrebt 
ist, durch Ausnützung und wörtliche mechanische Betolgung 
der Instruktionsbestimmungen bei Abwicklung des exekutiven 
Dienstes Zuganschlüsse zu stören und die Fahrordnung zu ver- 
langsamen, Das Eisenbahnministerium ist bis zur Stunde be- 
strebt, durch geeignete Maßnahmen einer Ausbreitung dieser 
Bewegung entgegenzuwirken. 

Mit ]. Oktober ist im Personenverkehr der üster- 
reichischen Staatsbahnen eine Neuerung eingeführt worden, 
die von den Passagieren dritter Klasse mit Befriedigung auf- 
genommen werden wird. Es wird nämlich vorläufg für die 
Daner der Winterfahrordonng, um auch den Reisenden dritter 
Klasse die Benützung der Speisewagen anf 
don westlichen und südlichen Linien zu er- 
möglichen, diese Bentitzung den Reisenden aller Wagenklassen 
gestattet. 

Tarifarisches: Wir haben schon in der vorher- 
gehenden Monats - Chronik die Verhandlungen der 
Staatsverwaltung mit der Südbahn be- 
treffend die Verkehrsteilung aus Anlaß der 
bevorstehenden Erbffnung der zweiten 
Eisenbahnverbindung mit Triest besprochen. 
Diese sind inzwischen so weit gediehen, daß man, wenn anch 
nicht von einer vollen Einigung, doch von einer Annäherung 
sprechen darf. Die Staatsverwaltung legt deshalb auch Wert. 
anf eine baldige Verständigung mit der Stdbahn, weil im 
Ralımen dieser Verhandlungen die Erneuerung des im heurigen 
Jahre ablanfenden P£agevertrages auf der Linie Innsbruck — 
Wörgl angestrebt werden soll, Die weitgehenden Forderungen 
hinsichtlieh einer Teilung des Verkehres von Wien nach Triest 
sind im Lanfe der Verhandlungen ermäßigt worden. Die Quote, 


welche die Staateverwaltung für diesen Verkehr nach der 
Eröffnung der zweiten Eisenbahnverbindung für sich bean- 
sprucht, sollen sich jetzt um die Grenze von etwa 30%/, be- 
wegen. Danach würde die Südbahn 709%, des gesamten 
künftigen Verkehres, der sich sowohl anf ihren Linien, als auf 
der neuen Eisenbahnverbindung bewegen würde, für sich be- 
halten und den Staatsbahnen wirden 300/, dieses Verkehres 
zufallen. Die Südbahn hat diese Quote noch nicht akzeptiert, 
die Aussichten für eine Verständigung sollen aber etwas besser 
geworden sein. 

Förderung der Industrie aufden öster- 
reichischen Staatsbahnen. Dis österreichische 
Staatseisenbahnverwaltung hat zur Förderung der Industrie im 
Bereiche ilrer Linien im Jahre 1891 im Wege eines Ans- 
nahmetarifes einen 50°/,igen Frachtnachlaß für den Transport 
von Baumaterialien und Einrichtungsgegenständen zugestanden, 
welche zu Nemanlagen oder Erweiterungen bestehender In- 
dustriestablissements bestimmt sind, Dieser noch heute be- 
stehende Ausnahmetarif hat während seines mehr als fünfzehn- 
jährigen Bestandes allmählich eine wesentliche Ausgestaltang 
erfahren. So wurde die Anwendung desselben auch für Zwecke 
von forst- und landwirtschaftlichen Bahnanlagen, ferner für 
Gleisanlagen innerhalb der Industrieetablissements, für Be- 
amten- und Arbeiterwolmhäuser, sowie Spitäler, endlich für 
Neuanlagen oder Erweiterungen von Bergbauen (auch Schurf- 
banen), einschließlich der Erdöl- und Erdwachsbetriebe, zu- 
gelassen. Die Anwendang des erwähnten Ausnahmetarifes stieg 
von 38 Fällen im Jahre 1902 auf 165 Fälle im Jahre 1904. 


Insgesamt wurde der in Rede stehende Ausnahmetarif bisher | 


in 680 Fällen für die Anlage neuer und in 769 Fällen für 
Erweiterungen bestehender Industriestablissements längst der 
Linien der österreichischen Staatsbahnen in Anspruch ge- 
nommen Diese Ziffern lassen wohl erkennen, daß der Bau- 
materialientarif seinem Zwecke, die Gründung neuer, bezw, die 
Erweiterung bereits bestehender Indastrieetablissements zu 
fördern, vollanf entsprochen hat. Die österreichischen Privat- 
babınen sind dem Beispiele der österreichischen Staatabahnen 
gefolgt, indem sie teils ähnliche Ansnahmetarife geschaffen 
haben, teils auf Grund fallweiser Zugeständnisse Ermäßigungen 
für gleiche Zwecke gewähren, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größerenösterreichischenPrivatbahnenim 
Monats Oktober 1905 im Vergleiche zu dem gleichen Monat 
des Vorjahres wie folgt: 


| | Okt. 1905 | Okt. 1904 
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Der Monat Oktober brachte den Privatbahnen die in 
erwartete Verkehrsintensität, die hauptsächlich eine Folge der 
Transporte, die die Industrie zu alimentieren haben (Rübe, 
Kohle ete.) ist, Eine Ausnahme hievon macht wohl ziffermäßig 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, doch ist gerade hier zu be- 
denken, daß die definitive Abrechnung wesentliche Korrek- 
turen, die eins Aufbesserung der Einnahmen bedeuten, mit 
sich bringt, Im übrigen dürfte ein Teil der Mindereinnahmen 


auf die Wirkungen der darchgerechneten Tarife zurückzn- 
führen sein. 


Abfertigungswesen: Das Eisenbahnministerium 
hat die durch das Postsparkassenamt zu bewirkende Ans- 
zahlung von Nachnahmen nach Eingangan 
eine vom Aufgeber der Sendung verschiedene 
Person mittels Erlagscheinss unter der Vorausseizung zu- 
gelassen, daß im Abschnitt „Empfangschein“ des Postschecks 
vom Aufgeber ein Vormerk angebracht wird, welcher etwa: 
„Für Rechnung des , (Name des Auftraggebers)“ zu 
lauten hat. Dieser dem zahlenden Bahnamte verbleibende 
Empfangschein hat als Beweis der richtigen Zahlung der Nach- 
nahme an die vom Aufgeber bezeichnete Person zu dienen, 

Verstaatlichung: Im Vordergrunde des allge- 
meinen Interesses steht die beabsichtigte Verstaatlichung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, während die 
Frage der Erwerbung der Staatseisenbahn-Gesellschaft und der 
österr, Nordwestbahn derzeit nicht aktuell zu sein scheint. Im 
Monat Oktober haben interne Konferenzen zwischen dem 
Eisenbahnministeriem und dem Finanzministetium stattgefanden, 
in denen die Grundlage für die Stellungnahme der Regierung 
fixiert warden. Die von der Kaiser Ferdiuands-Nordbahn vor- 
gelegten Berechnungen wurden geprüft und Gegenvorschläge, 
soweit sie von der durch die Gesellschaft aufgestellten Basis 
abweichen, ausgearbeitet, Schließlich hat das Eisenbahn- 
ministerium bereits an die Kaiser Ferdinands-Nordbahn die 
Einladung gerichtet, ihre bereits namhaft gemachten Vertreter 
für die in Aussicht genommenen mündlichen Verhandlungen 
zu einer Konferenz zu entaenden, 


Es ist selbstrerständlich, daß bei dem bedeutenden Um- 
fange des in Betracht kommenden Zifferumateriala und der 
großen Zahl der von verschiedenen rechtlichen und tatsäch- 
lichen Gesichtspunkten zu beurteilenden Detailfragen diese 
erste Konferenz nnar einer Füllungnahme im allgemeinen gelten 
kann, wobei es freilich nicht ausgeschlossen sein dürfte, schon 
bei diesem Anlasse einzelne wesentliche Differenzpunkte zu 
vereinigen oder mindestes erheblich abzuschwächen, während 
naturgemäß die Unterhandlungen über die Mehrzahl erst nach 
nenerlicher sorgfältiger Erwägung in den folgenden Kon- 
ferenzen zum abschließenden Ergebnisse geführt werden können. 
Kann daher auch im gegenwärtigen Augenblicke noch keines- 
wegs der Zeitpunkt des Abschlusses der mit der Kaiser 
Ferdinands - Nordbalın eingeleiteten Verstaatlichungs-Verhand- 
lungen bestimmt werden, so dürfte zutreffen, daß sie aller 
Voraussicht nach zu einer die beiderseitigen Interessenstand- 
punkte wahrenden Vereinbarung führen werden, 

Während sonach die Verstaatlichungsaktion einen 
man kann sagen — überaus beschleunigten Fortgang nimmt, 
werden in Interessentenkreisen immer mehr Stimmen laut, die 
gegenüber dieser Aktion eine ablahnende Haltung einnehmen. So 
Anßerte sich jüngst der nordımnährisch-schlesische Industriellen- 
verband dahin, daß das bei der Verstaatlichung der Nordbahn 
wänschenswerte Ziel der Erstellung billigerer und gleich- 
miäßigerer Tarife nicht erreicht würde. Gegenwärtig sei die 
Sachlage so, daß für eine große Anzahl von Artikeln die 
Tarife der Nordbahn niedriger seien ale die der Staatsbahnen. 
Unter diesen Umständen meint der Verband der nordmährisch- 
schlesischen Industriellen, daß die derzeit bestehenden Tarife 
der Nordbahn im Falle der Verstaatlichung eine Ermäßigung 
nicht erfahren dürften. Dis Staatsbahnen, welche gegenwärtig 
ein Defizit von 70 Millionen Kronen ausweisen, würden die 
zur Verstaatlichung gelangenden reichen Privatbahnen dazu 
benützen, um die Bilanz der Staatsbahnen aufzubessern, In 
jüngster Zeit sei oft die Erfahrung gemacht worden, daß in 
Galizien ohne die natürlichen Voraussetzungen eine Industrie 
zum Schaden der westösterreichischen Industrie künstlich ge- 
züchtet wurde und die galizische Industrie wird es durch- 
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zusetzen wissen, daß sie glinstigere Tarife erhalte, Der Ver- 
band muß daher gegen die geplante Einlösung der Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn allerentschiedenst Stellung nehmen. 

Wir haben in der vorhergehenden Monats-Chronik be- 
richtet, daß das Präsidium des österreichischen Eisenbahn- 
beamten-Vereines ein Memorandum ausarbeiten werde, das der 
Regierung die Wünsche der Beamten, die anläßlich der Ver- 
staatlichung der Nordbahn große Besorgnisse hegen, ver- 
dolmstschen solle. Am 27. Oktober wurde das Memorandum, 
das in der Bitte nach Einsetzung einer Kommission gipfelt, 
die — zum Teile aus von der Vereinsleitung za entsendenden 
Vertrauensmännern der Beamtenschaft bestehend — eine ge- 
deihliche Lösung der Personalfrage herbeiführen solle. Der 
Leiter des Eisenbahuministerlums erklärte, daß die Staats- 
verwaltung im Falle der Übernahme einer Beamtengruppe in 
den Staatedienst jede Schädigung der zu übernehmenden Be- 
disnsteten hintanzuhalten bestrebt sein werde; da die Schwierig- 
keiten nicht verkannt werden, die sich der Lisung der Personal- 
frage entgegenstellen, halte er es auch für erwünscht, daß in 
dieser Frage die Beamtenschaft selbst gehört werde. Man 
werde daher der angeregten Lösungsart zeitgerecht nahetreten, 

Sozialpolitisches: Der Leiter des Eisenbalın- 
ministerlums hat einer bei ihm erschienenen Abordnnng von 
Angestellten gegenüber seiner Absicht Ausdruck gegeben, der 
Errichtung von Arbeiterausschüssen näher 
treten za wollen. Tatslichlich haben bereits vor längerer Zeit 
im Schoße des Ministeriams Beratungen stattgefunden; anf 
Grund dieser Beratungen wurden Stadien eingeleitet über den 
Umfang, die Kompstenz und die Zusammensetzung der zu 
schaffenden Arbeitervertretung. NHiebei wird insbesondere er- 
wogen, ob und inwieweit die Stantseisenbahnverwaltung durch 
delegierte Organe in den za schaflenden Ausschissen vertreten 
sein soll. Auch erstrecken sich diese Stadien auf den etwaigen 
Wahlmodus in der Tendenz, einerseits erheblicheren Minori- 
täten ein Vertretungsrecht zu sichern, andereraeits# von den 
allfälligen Wahlen den Schein der Beeiniiusung dureh die 
Verwaltung tunlichst fernzuhalten. 

Am 19. Oktober empfing der Leiter des Eisenbahn- 
ministerinms eine Deputation des Zentralvereines der aus 
höheren Gewerbeschulen hervorgegangenen Techniker in Audienz 
and nahm von ihr ein Memorandum entgegen, in dem die 
Wünsche derMittelschultechniker im Staats- 
eisenbahndienst formuliert waren. Dis Abordnung 
empfing die Versicherung der vollsten Symipatie des Eisenbahn- 
winisteriums für die Bestrebungen des Zentralvereines und die 
Zusage, bei der im Zuge befindlichen Reorganisation des 
Staatseisenbaln- Verwaltungsdienetes würden die vorgebrachten 
Wünsche, die ihrer Hauptsache nach dahin gerichtet sind, 
den technischen Mittelschülern in der Organisation des tech- 
nischen Staatseisenbahndienstes einen bestimmten, ihrer Fach- 
bildung angemessenen Platz einzuräumen, in Betracht gezogen 
und nach Tunlichkeit berücksichtigt werden. 

Über dieWohnungsfürsorge für das Per- 
sonal der österr. Staatsbahmen wurde von uns 
schon wiederholt berichtet. Nun sind im Laufe des Sommers 
in Heiligenstadt zwei weitere Wohngebäude für Bedienstete 
der österr. Staatsbahnen der Benützung übergeben worden, 
die aus den Mitteln des Provisionsfondes für Diener uud 
Hilfsbedienstete der österr, Staatsbahnen anf Rechnung des 
Spar- und Banvereines vou Bediensteten der österr. Staats- 
balınen erbant wurden, Kürzlich hat der Leiter des Eisenbahn- 
ministeriums die beiden neuen Wohngebäude einer Besichtigung 
unterzogen. Bei dieser Gelegenheit hat sich der Minister den 
beteiligten Beamten des Ministeriums wie auch dem leitenden 
Architekten gegenüber sehr lobend über die ganze Anlage 
und über die Einteilang der Wohnungen geändert. 


der bisher für die Schaffung von Wohnungen dür Staats- 


' in Aussicht genommen. 





balınbedienstets in Wien bestätigten Fürsorge bestehen nun- 
mehr in Heiligenstadt vier Mietwohngebllude mit zusammen 
68 Wohnungen; nenn weitere dreistückige Häuser hat der 
eingangs erwähnte, erst seit einigen Jahren bestehende Spar- 
und Bauverein in, den letzten vier Jahren teils aus eigenen 
Mitteln, teils aus von den für das Staatebahnpersonal be- 
stehenden Humanitätsfonds gewährten Darlehen in Hütteldori 
erbaut; diese Häusergruppe enthält 144 Wohnnngen mit 
Gartenanlagen, Bad und Kindergarten. Weiter steht gegen- 
wärtig in Rudolfsbeim eine Anlage von neau Häusern ans 
Mitteln und für Rechnung des schon erwähnten Pensionsfonds 
im Baue, Diese Gebäudeanlage, welche im Februar 1906 der 
Benützung zugeführt werden dürfte, enthält 128 Wohnungen, 
Bodenanlagen, ärztliche Ordinationsräume und zwei Gartenhöfe 
I. Sebiffahrt. 

Flnß- undBinnenschiffahrt. Das gegenwärtige 
provisorische Übereinkommen mit der Donan- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft lünft Ende des 
Jahres ab, und es ist bisher noch keine Vorsorge für die 
Ermeuerung desselben getroffen worden. Seit mehreren Jahren ist 
die Neuregelung des Verhältnissee zwischen Staat und Donau- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft stets provisorisch erfolgt. Ein 
definitiver, auf 15 Jahre reichender Vertrag wurde zwar im 
Jahre 1902 vereinbart, vom Parlament jedoch nicht genehmigt. 
Wie verlantet, sollen die Verhandlungen wegen des Abschlusses 
eines nenen definitiven Vertrages in naher Zeit eingeleitet 
werden. Zu diesem Zwecke haben bereits einzelne Vor- 
besprechungen zwischen Organen der Reglerung und finanziellen 
Vertretern der Gesellschaft stattgefunden, In dem Vertrage 
des Jahres 1902 war eine Sabvention von 12 Mill. Kronen 
Wie es heißt, soll die Gesellschaft 
jedoch gegenwärtig eins höhere Subventionssumme begelren 
und hierliber bereits eine Füllungnahme mit den Vertretern 
der Regierung erfolgt sein. Man glanbt, daß die Verhand- 
Inngen in naher Zeit in Flad kommen dürften, damit dem 
Reicherate in der Session im November der neue Vertrag vor- 
gelegt werden kann. 

Seeschiffahrt. In den von uns schun öfters 
registrierten Verhandlungen zwischen der Regierung und den 
Interessenten für den Seeverkehr mit Dalmatien wurde be- 
schlossen, eine einheitliche Gesellschaft für die 
Besorgung des dalmatinischenSchiffahrt= 
dienstes zu bilden. Der nenen Gesellschaft werden an- 
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des mit wenigstens 6 Millionen Kronen in Aussicht genommenen 
Aktienkapitals übernehmen wird, ferner die Rhedereien Ragusea, 
Riemondo, Topie, Pio Negri und Zaratina, welche insgesamt 
rund zwei Drittel des Aktienkapitais übernehmen werden, Alle 
Interessenten bringen ihre Apports in die neue Gesellschaft 
anf Grund einer bereits vollzogenen Schätzung ein. Nach dem 
in Aussicht genommenen Itinerär der neuen Gesellschaft werden 
die Schiffe wesentlich schneller und öfter fahren als bisher, 
Es wird nämlich nach Aktivierung des neuen Schiffahrts- 
dienstes, die für 1907 in Aussicht genommen ist, abgesehen 
von Eillinien täglich ein Schiff von Triest nach Dalmatien 
unter Berührung der wichtigeren dalmatinischen Häfen ab- 
gehen; ebenso wird der Lateraldienst in Dalmatien selbst, 
der zu so vielen berechtigten Klagen Anlaß gegeben hat, eine 
wesentliche Verbesserung erfahren, die in der approximativen 
Mehrleistnng von rund 150.000 Seemeilen pro Jalır ihren 
Ausdruck üuden soll. Die nene Gesellschaft hat sich ver- 
pflichtet, das gesamte Schiffsmaterial, und zwar jenes, das 
auf den Eillinien in Dienst gestellt wird, innerhalb eines 
Jahres und das übrige innerhalb dreier Jahre vollkommen zu 
erneuern und immer in einem den Verkehrsbedürfuissen eut- 
sprechenden guten Zustande zu erhalten. In den Vereinbarungen 
zwischen der Regierung und den in Betracht kommenden 
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Schiffahrtsgesellschaften erscheint die Tarifhoheit des Staates 
gewahrt; die neue Gesellschaft hat insbesondere die Ver- 
pflichtang übernommen, Verbandstarife für den Personen- und 
Frachtverkehbr zu erstellen, Die in den Konferenzen getroffenen 
Vereinbarungen sind nunmehr seitens der einzelnen beteiligten 
Rhederesien zu ratifizieren, woranf der Abschluß des definitiven, 
selbstverständlich der legislativon Genehmigung unterliegenden 
Vertrages mit der Staatsverwaltung erfolgen soll, 

Das Arrangement bezüglich des dalmatinischen Dienstes 
beseitigt ein wichtiges Hindernis, das bisher dem Abschlusse 
der Verhandlungen über die Erneuerung des 
Lloydvertrages im Wege stand, Eine Beschleunigung 
dieser Verhandlangen, die augenblicklich in das schwierigste 
Stadium — jenes der Subvention und der finanziellen Re- 
organisation der Gesellschaft —- getreten sind, ist jetzt aber 
geboten, weil dem österr. Lloyd eine empfindliche Konkurrenz 
droht, 

Der norddeutsche Lloyd plant nämlich unter Mitwirkung 
der rumänischen Regierung die Errichtung einer Eillinie Ale- 
xandrien — Brindisei in Verbindang mit der Ausdehnung des 
rumänischen Eil- Schilfahrtsdienstes Konstantza— Kospoli — 
Smyraa nach Alexandrien und nach Brindisi. Hiedurch soll 
eine Ablenkung des Levante- und des egyp 
tischen Verkehres von danLinien des österr 
Lloyd und von Triest erzielt werden. Der österr. 
Lloyd kann diesen Schädigungen nur durch die rasche Erbauung 
von neuen großen Dampfern für den Dienst von Triest 
tach Alexandrien begegnen und muß die Alexandriner Eillinie 
derart einrichten, daß die neus Konkurrenz mit Anssicht auf 
Erfolg bekämpft werden kann, Eins unumgängliche Voraus- 
setzung dieser Ausgestaltung der Flotte ist aber der Abschluß 
des Subventionsvertrages mit der Regierung. 


UI, Telegraph- und Telephonwesen. 

Neue Telephonlinien: Im Laufe des Monats 
Oktober gelangten mehrere neue Telephonlinien 
zur Eröffnung. Dem böhmisch sichsischen Grenzverkehre dient 
die interurbans Telephonlinie zwischen Asch in Böhmen 
und Plauen in Sachsen. In Böhmen gelangte ferner die 
interurbane Telephonliniie Raudnitz— Libochowltz 
zur Aktivierung, während eine Linie vonNachod naclı 
Kudova in Preußen sich in Ausführung befindet ; auch 
im Schatzhause auf dem Dunnersbergs bei Teplitz wurde eine 
öffentliche Telephonsprechstelle eröffnet. Freiwaldau und 
Friedeberg in Schlesien sind nunmehr durch eine inter- 
urbane Telephonlinie verbanden, an welche ein neues Telephon- 





netz in Setzdorf und eine öffentliche Sprechstelle in Nieder- | 


Lindewiese angeschlossen sind, 


In Göding in Mähren ist | 


ein neues Telephonnetz eröffoet, welches durch eine Telephon- | 


linienach Lundenburg in den interarbanen Verkehr 
einbezogen ist, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Eine Petroleumlokomotive für Kleinbahnen ist, wie 
die „Engineering* mitteilt, von der Wolssley - Werkzeng- 
und Motorwagengesellechaft zu Birmingham, erbant worden, 
welche gegenüber dem Dampf und dem elektrischen Antrieb 
für Kleinbalımen erhebliche Vortelle bietet. Die Lokomotive 
ist mit einem wägrechten Wolseley-Petroleummotor ansge- 
rüstet, der eine Leistungsfühigkeit von 20 PS besitzt Die 
Lokomotive, die nur ein Gewicht von wenig mehr ala 2 £ 
hat, kaun Lasten bis zu 15 t mit einer Geschwindigkeit von 
13 bie 16 km in der Stande schleppen, die Leichtigkeit, mit 
der sie rich in Bewegung setzt, fiel bei den veranstalteten 
Proben besonders günstig auf. Sie verbraucht auf jede Pferde- 
kıaft 045 2 Petroleum in der Stunde, so daß der ganze 


Feuerungsbedarf bei vollster Ausnätzung und 15 2 Belastung | dem Ohio führt. 


mit K 1:10 für die Stunde beatritten werden kann, was 
jedenfalls ein billiger Preis ist, Die Maschine besitzt 4 Trieb- 
räder, ihr Petroleumbehälter faßt 45 2! und genügt, um sie 
10 Standen in vollster Arbeit zu erhalten. Ihr wesentlicher 
Vorzug vor den mit Dampf und Elektrizität betriebenen Lo- 
komotiven besteht nicht mur in ihrer Leichtigkeit, sondern 
auch darin, daß aie der Feuerung pur solange bedarf, als sis 
in Tätigkeit ist. Da, wo es sich nur um zeitweilige Ver- 
wendung handelt, dürfte also die Ersparnis eine bedeu- 
tende sein. 


Verwiegen der Lokomotiven. Hierliber machte in der 
letzten Kreisversammlang des Vereines deutscher Lokomotiv- 
fülirer, Kreis I, Harr kgl, Baninspektar Ungar einige interessante 
Mitteilungen, welche wir nach der „Deutschen Eisenbahn- 
Zeitung* auszugsweise wiedergeben, Während man in früheren 
Zeiten die Lokomotiven fast gar nicht wog oder doch nur 
vermittelst der Zentisimalwage das Gesamtgewicht feststellen 
konnte, war es in späteren Zeiten vermittelst der Elırhardt- 
schen Wage möglich, die Raddrücke der Lokomotive festzu- 
stellen. Noch vollendeter ist die Schencksche Wage, von denen 


eine in der Werkstatt zu Halle aufgestellt ist, (Es folgte 
eine genane Beschreibung der beiden Wagen, erläutert 
durch Zeichnungen, sowie eine genaue Darstellung ihrer 


Wirkungsweise). Die Zuverlässigkeit der Schenckechen Wage 
ist eine größere, sie ist eichfähig und in der Tat ist die 
Wage in Halle auch geelcht. Anläßlich des Wiegens einer 
neueren Lokomotivgattung, welche zu schwer sein sollte, da 
der Raddruck mehr als 8 € betrug, während er nach der 
Betriebsordnung nur 8 £ betragen darf, wandte man sich 
diesem Gogenstande mehr zu. Als man eine Lokomotive, 
welche die Werkstatt Grunewald mit der Ehrhardtschen 
Wage gewogen und für richtig befunden hatte, in Halle mit. 
der Schenckschen Wage nachwog, stellten eich große Unter- 
schiede herans. Der Raddruck von 8 £ war überschritten, die 
Lokomotive war über Eck belastet. Man konnte hiefür keinen 
rechten Grund finden und kam zunächst auf den Gedanken, 
daß es an der Wage liegen müsse. Das war aber nicht der 
Fall, denn als man die Lokomotive in umgekehrter Stellung 
wog, erzielte man das gleiche Resultat, Man versuchte es 
nun mit dem Nachspannen der Federn und dieses gelang in 
Halle, ebenso wie in Grunewald, wo es schwieriger war, gut. 
Es gelang, die Federn derartig zu spannen, daß eine gleiche 
Belastung erzielt wurde, Aber bald zeigten sich wieder bei 
einer Lokomotive, welche in Grunewald gewogen und für 
normal befunden war, beim Nachwiegen in Halle große Ge- 
wichtsunterschiede, 2. B beim Gesamtgewicht zirka 1600 kg, 
Es werden die Versuche fortgesetzt, Die Sache ist insofern 
von Interesse, weil die ungleichmäßig belasteten Lokomotiven 
keinen ruhigen Gang haben können und weil nach der Be- 
triebsordnung der höchstzulässige Raddruack nur 8 t betragen 
darf, Darauf iet der ganze Öberbau und Brückenbau zuge- 


‚ schnitten. Bei einer Veränderung dos Gewichtes der Maschine 


müßten auch hier ganz andere Gewichte zugrunde gelegt 
werden. Auch bei den D-Wagen treten ähnliche Erschei- 
nungen auf, 

Eisenbahnbrücken aus Stampfbeton. Die Vorurteile, 
welche man anfiuglich gegen Eisenbahnbrücken aus Stampf- 
beton hatte, indem man die Wirkung der starken, durch das 
Darüberfahren schwerer Zige verursachten Erschütterung zu 
hoch anschlug, schwinden auch in Amerika immer mehr. So 
wurden 15 nene Stampfbetonbrücken bei Gelegenheit der 
Gleisverdoppelung einer Bahnlinie zwischen Cincinnati und 
Indianapolis an Stelle der alten eisernen Brücken errichtet, 
die alle den Tanners Creek überspannen, der in der trockenen 
Jahreszeit zwar sehr seicht ist, nach anhaltenden Regen- 
zlissen aber riesige Wassermassen in starkem Gefälle nach 
Bei einigen derselben mußte übrigens auch 
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in Betracht gezogen werden, daß sie bereits im Überschwem- | 


mungsgebiete des letzigenanaten Stromes liegen nnd so einer 
hohen Beansprachung unterworfen sind, 


Die den Tanners Creek bei Guilford, Ind., in fünf 


schlanken Bogen und in einem Winkel von 45° überspannende ' 


Brücke zeigt folgende Bauwelse: 
Die drei mittleren Bogen haben eine Spannweite von 
je 18m, die beiden äußeren von je 9m, Die Pfeilergrün- 


dungen sind sebr tief, da erst bei 5°70 m unter dem Wasser- | 


spiegel zuverlässiger Boden gefunden wurde. Der Scheitel der 
Anßeren Laibung liegt 12m über dem Wasserspiegel, 
Länge der Brücke beträgt 965 m bei 99m Breite. Die 
Betonmischung für die Grundpfeiler bestand aus 1 Teil Port- 


landzement und 8 Teilen Kies, für die Pfeiler selbst aus | 
1 Teil Zement, 25 Teilen Sand, 5 Teilen Kies und aus | 
I Zement, 15—2 Sand und 4 Kies für die Bögen, Der Be- | 


darf an Beten 4325 m®. 


Eine andere Brücke im Verlaufe der genannten Bahn- | 
den Fluß nicht weit von der ersten in | 


linie überschreitet 
einem Winkel von 80° in drei Bogen von je 18m Spann- 
weite, Sie ist 685 m lang und 105m breit bei einer 
Scheitelhöhe von 174 m. Bei ihrem Pause wurden 4855 m® 
Beton verarbeitet, 
des Ürtes Manchester, die ebenfalls drei Bogen von je 18 m 
Spannweite besitzt und anßerdem mit Flügelmauern aus- 
gestattet ist, welche man bei der oben besprochenen Brücke 


Die | im übrigen nnbedeutenden Explosion, die eintrat, als man eine 


Etwas länger ist die Brücke in der Nähe | 





an einer Finßseite dadurch ersparte, daß man eine starke | 
Kiesschüttung vorsah, Der Betonbedarf war derselbe als bei | 


der zweiten Brücke, Für die s4mtlichen 15 Brücken wurden 
nach „Engineering News“ im ganzen ungefähr 48.500 m’ Beton 
benötigt. 


Eisenbahnbeleuchtung mit Azetylen in Rußland.*) 


Naclı probeweiser Einführung der Beleuchtung mit gelöstem 
Azetylen auf einigen russischen Eisenbahnlinien ist über den 
Erfolg dieser Nenerung auf der Strecke St. Petersburg— War- 


schau ein Bericht veröffentlicht worden, dem wir folgendes | 


entnehmen : 
A. Beleuchtung vor den Lokomotiven. 


Erste Möglichkeit: Die Hauptlampe und die Poffer- 
lampen brennen mit Azetylen, Der Lokomotivfihrer sieht den 
Weg vor sich, sowohl auf der Lokomotive als auch auf eine 
Entfernung von 150 m, vorzöglich erhellt. Er kann sogar noch 
Gegenstände bis auf 200 m Entfernung erkennen, wenn er sie 
aneh nicht mehr mit Sicherheit zu unterschelden vermag. 

Zweite Möglichkeit: Die Hanptlampe brennt mit 
Azetylen. Die Pufferlampen mit Petroleum. Die Beleuchtung 
ist in diesem Falle ebensogut wie im vorigen. 

Dritte Möglichkeit: Die Hauptlampe sowohl als 
auch die beiden Poflerlampen brennen mit Petroleum. In diesem 
Falle kann der Lokomotivführer von der Maschine aus kaum 
noch Gegenstände wahrnehmen, welehe sich bis auf eine Ent- 
fernung von 43 m auf dem Schienenwege befinden. 


B. Beleachtung des Führerstandes auf den 
Lokomotiven. 


Ü©. Belenehtung in den Wagen, 


Mit einem Brenner von 18 Kerzen in jedem Wagen- 
abteil erster Klasse wurde eine genügend helle Beleuchtung 
erzielt, bei welcher die Reisenden sogar in den entlegensten 
Winkeln des Abteils noch Druckschrift lesen konnten. 


Seit der Inbetriebsetzung der Azetylenbeleuchtung, seit 
Oktober 1902 bis jetzt, iet weder die geringfügigste Ver- 
schlechterung der Apparate eingetreten, noch irgend eine 
Schwierigkeit oder Komplikation im Betrieb und in der Unter- 
haltung der Apparate bemerkt worden, abgesehen von einer 


Lampe, in welcher sich Gas angesammelt hatte, entzünden 
wollte. Die Gasananmmlung selbst war darauf zurückzuführen, 
daß die Entläftungsöffaung durch abgetropftes Stearin ver- 
schmutzt war und man versäumt hatte, sie vor Installation 
der Azetylenbeleuchtang zu reinigen, 


Die Direktion der Eisenbahn St. Petersburg— Warschau 
ist auf Grund dieser Versuche zu dem Schluß gekommen, daß 
die Azetylenbeleuchtung in den Hauptlampen auf der Loko- 
motive dem Personal die Möglichkeit gewährt, den Weg vor 
der Lokomotive zur Nachtzeit auf eine beträchtliche Entfernung 
mit einem Blick zu übersehen, was für die Sicherheit und 
Führung der Züge, namentlich bei Schnellzügen, von großer 
Bedeutung ist, 

Was die Anwendang der Azetylenbelenehtung in den 
Wagen betrifft, so gibt diese ein beträchtlich günstigeres Re- 
sultat; die Azetylenbeleuchtung ist bei weitem angenelimer ala 
diejenige mittelst Kerzen. 

Die Eisenbahndirektion gedenkt übrigens, om die Sicherheit 
dieser Beleuchtung in den Wagen noch zu erhöhen: 

1. in die Rohrleitung hinter dem Druckregnlator ein 
Sicherheitsventil einzuschalten, welches verhindern soll, daß 
der Gasüberdruck im Innern der Rohrleitung im Falle einer 
Beschädigung des Druckregalators über eine Atmosphäre steigt; 

2. Die Rohrleitung in mehrere Abschnitte zu teilen durch 
Einschiebung von Ventilen, welche bei einer etwaigen Ex- 
plosion das Zurückschlagen der Flamme verhindern ; 

3. den Gasrezipienten Sicherheitsventile aufzusetzen, 
welche bei einem Druck von 20 Atmosphären im Rezipienten 
abblasen und dadurch bei etwaiger Brandkatastrophe eine 
Explosion verhindern ; 

4. die technischen Bedingungen fortzusetzen, unter denen 
die Abnahme der Rezipienten aus den Händen der Fabrikanten 
zu erfolgen hat, 

Bei der Prüfung der im praktischen Dienst in den Zügen 


' der Eisenbahngesellschaft St. Pateraburg — Warschau gewonnenen 


nicht nar drei Petroleumlampen (eine amı Manometer, eine am | 


belsuchter anch noch alle diejenigen Stellen genügend, welche 


der Lokomötivführer und sein Gehülfe zu überwachen haben. | 


Die auf drei Lokomotiven installierte Azetylenbelenchtung 
hat von Anbeginn ab bis zum heutigen Tage ahne Unter- 
brechung funktioniert, ohne daß sich irgend ein Mißstand, 
weder eine Verschlechterung der Apparate noch eins Schwierigkeit 
in der Bedienung, fühlbar machte. 


*} Mit freundlicher Erlanbnis der Zeitschrift „Acetylen in 
Wissenschaft und Industrie® entnommen, Aum. (der Red. 


Resultate, nimmt die Aufsichtsbehörde an, daß die allein kon- 
statierte Tatsache einer geringfügigen, in vorstehend ge- 
schilderter Weise enstandenen Explosion in keiner Weise 
irgend einen Zweifel an der Sicherheit der Beleuchtung mit 
gelistem Azetylen hervorrufen kann, daß im Gegenteil der 
Beweis der Zuverlässigkeit erbracht ist. 


Was die von der Eisenbahndirektion zum Zwecks der 


‘ Erlö it di 
Bis Lisa vun DB Keriemmiinhe au Aus Decke: arena | rhöhung der Sicherheit dieger Beleuchtung vorgeschlagenen 


Maßregeln betrifft, so hält die Aufsichtsbehörde diese nicht 


fü :h. Sie sieht ab Iı kei it, di 
Wasserstandsrohr, eine am Geschwindigkeitsregnlator), sondern | für erforderlich. Sie sieht aber auclı keine Schwierigkeit, diese 


Maßregeln zur Durchführung zu bringen, erlaubt sich indessen 
daranf aufmerksam zu machen, daß die Rezipienten, welche 


, Azetylen in Azeton unter einem Druck von 10 Atmosphären 


gelöst enthalten, zuvor auf einen Drack von 50 Atmosphären 
zu prüfen sind. 

Der Wunsch der Direktion bezüglich der Sicherheits- 
ventile würde ebenso durch die Bedingung ersetzt werden 
können, daß die Rezipienten durch Stopfen aus Roseschem 
Metall verschlossen wilrden, welches schmilzt, sobald die 
Temperatar von 75°C überschritten wird, 
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Alles in allem hat die Verwendung des gelösten Aze- 
tylens anf der Eisenbahn St; Petersburg— Warschau seit 
Oktober 1902 kein Argument gegen diese Art der Beleuchtung 
erbracht, vielmehr entspricht diess ganz dem Wünsche der 
Aufsichtebehörde, welche sie als Außerst bequem und praktisch 
bezeichnet. 


CHRONIK, 


Personalnachricht. Se, Majestät hat den k, k. Ober- 
baurat im Eisenbahnministerium Herrn Alexander Trutschka 
aus Anlaß den erbetenen Übernahme in den dauernden Ruhe- 
stand der Orden der Eisernen Krone dritter Klasss verliehen, 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate September 1905. 

Im Monate September 1905 warden nachstehende nene 
Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 








In Vergleich zum Stande der Fahrbetriebsmittel am 
Ende des I. Semesters ergab sich ein Zuwachs von 13 Loko- 
motiven, 2 Tendern, 247 Personenwagen und 916 Lastwagen, 
dagegen eine Verminderung von 6 Schneepflügen. 


Die Längen der für den öffentlichen Verkehr die- 
nenden, mit Dampf- und sonstigen mechanischen Mo- 
toren betriebenen Eisenbahnen in den im Reichsrate 
vertretenen Königreichen und Ländern (einschließlich 
Lieehteustein) am 31, Dezember 1904. 

Der Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt" Nr. 56 vom 16. Mai 1905 entnehmen wir folgende 
diesbezügliche Daten: 

Am Schlusse des Jahres 1904 betrug die Länge der mit 
mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen Österreichs 


‘ (inkl. Liechtenstein) mit Ausschluß der Schleppbahnen, und 


Am 20. September die 30.079 km lange Teilstrecke 


Schwarzach— St. Veit— Bad Gastein der Tauernbahn im Betriebe 
der k, k. Staatsbalndlrektion Innsbruck für den Gesamtverkehr 
(für den Güterverkehr wurde die bezeichnete Eisenbahnstrecke 
bereits am 8. September eröffnet) und am 28. September die 
0-832 km lange Linie vom Kreuzherrouplatze über die Karls- 
brücke auf den Kleinseitner Ring der Prager elektrischen 
Straßenbahnen. 

Im Monate September 1905 wurden auf den Bsterreichi- 
schen Haupt- und Lokalbalınen 16,743.172 Personen und 
10,620.849 t Güter befördert und K 63,057.867 vereinnahmt, 
d. i. per km K 3000. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 60,278.676 oder per km K 2917; es resultiert daher für 
den Monat August 1905 eine Zunahme der kilometri- 
schen Einnahmen um 2°8°/,. 


In den ersten neun Monaten 1905 wurden auf denselben | 


Bahnen 135,832.161 Personen und 83,838.665 t Güter be- 
fördert und K 499,558.734 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1904 betrug die Einnahme 
K 487,169.484. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die neunmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20.866°5 km, für 





den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.584 km | 
beitrag, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km | 


für die erwähnte Zeitperiode 1905 auf K 23.945 gegen 
K 23.667 im Vorjahre, d. i. um K 278 günstiger, oder auf 
das Jahr berechnet, pro 1905 anf K 31.927, gegen K 31.556 
im Vorjahre, d. i. am K 371, mithin um 1'20/, günstiger. 
Stand der Fahrbetriebsmitiel der üsterreichischen 
Eisenbahnen und der österreichischen Eisenbahnwagen- 
Leihgesellschaft am 81. Dezember 1904. Der so benannten 
Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt* 
Nr. 62 vom 30. Mai 1905 entnehmen wir folgende Angaben : 
Am 31. Dezember v. J, umfaßte der Stand der Fahrbetriebs- 
mittel sämtlicher österrelehischer Eisenbahnen und üsterreichi- 


schen Eisenbahnwagen-Leihgesellschaften zusammen 5983 Lo- . 


komotiven, 4652 Tender, 345 Schneepflüge, 15.631 Personen- 


und 141.462 Lastwagen. Hievon waren 29 Personen- und 


4874 Lastwagen Eigentum fremder Parteien. 

Außerdem hatten am Ende des II. Semesters 1904 filnf 
Privatbahnen zusammen 2613 Lastwagen teils von den öster- 
reichiachen Leihgesellschaften, teils von fremden solchen, bezw, 
Eisenbalnunternehmangen ausgeliehen. 

Unter den gesamten 2613 Leihwagen sind 30 offene 
Lastwagen und 770 Kohlenwagen von der Ersten österrelchi- 
schen Eisenbabnwagen-Leihgesellschaft und 359 gedeckte Last- 
wagen, 101 offene Lastwagen, 1200 Kohlenwagen und 9 Bier- 
wagen von der österreichischen Eisenhahnverkehrsanstait 
in Wien, 


zwar: Banlänge (Eigentumslänge, Bahnlänge 21.170781 km, 
Betriebelinge 21.458°721 km. Im Berichtsjahre sind in Öster- 
reich insgesamt 266731 km Ban-, bezw. 269154 km Betrieba- 
längen nener Bahneirecken (Dampfrollbahnen, Dampftramways 
und elektrische Bahnen) eröffnet worden. 

Die Längenänderungen der bestehenden Baluen ergaben 
im Jahre 1904 im ganzen bei der Baulänge einen Abfall von 
0'790 km, bei der Betriebsläinge einen solchen von 0'077 km, 

Von der Gesamtbau- bezw. Betriebslinge entfallen auf 
Bahnen im Betriebe der k. k. Staatseisenbahnverwaltung an 
Bauläoge 12°250°027 km im Inlande und 7578 km im Aus- 
lande, bezw. 12.496126 km Betriebeläinge im ganzen; auf 
k. k. Staatebahnen im fremden Betriebe ebenso au Baulängs 
105°442 km im Inlande, bezw. 115265 km Betriebslänge im 
ganzen; auf Privatbahnen im Privatbetriebe an Bauläuge 
8156°129 km im Inlande, 0628 km im Auslande, bezw. 
8224633 km Betriebslänge im ganzen, schließlich auf aus- 
ländische Bahnen auf üsterreichischem Staatsgebiete an Bau- 
linge 99'429 Im, bezw, an Batriebalänge 99475 km. 

Dis Banlänge der Kleinbahnen und diesen gleichzu- 
haltende Bahnen betrug am Ende des Jahres 1904 im Inlande 
530274 km, im Auslande 1'137 km. Die Betriebslängs der- 
selben im ganzen 523222 km. 

Betriebsergebnisse der k, k. priv. Eisenbahn 
Wien—Aspang im Jahre 1904. Die Bahnbetriebseinnabmen 
betrugen im Berichtsjabre K 1,964.391°14 gegen K 1,945.528°63 
im Jahre 1903), die verschiedenen Einnahmen K 27.472561 
{K 28.107°92), die Gesamteinnahmen belaufen sich daher anf 
K 1,991.863°65 (+ K 18.227 10). Die Bahnbetriebsausgaben 
betrugen K 1,157.858°04 (K 1,252.956°85), die Zinsen 
K 36.107°92, die fünfte Abschreibungsquote für die Anlage- 
kosten des Schleppgeleises in Guntramsdorf— Kaiserau K 1000 —, 
die Verzinsung und Amortisation des Prioritätsanlehens 
K 353.744°—. Die gesamten Auslagen betrugen daher 
K 1,548 70996 (— K 97.125'79). Der Betriebsüberschuß 
des Jahres 1904 beträgt K 443.153°69 und zuzüglich des Ge- 
winnvortrages vom Jahre 1903 per K 23.30327 K 466.456°96 
(+ K 132,76365). 

Die Zahl der beförderten Zivilpersonen betrug im 
Jahre 1904 895.528, die Einnahmen 684.659 07, der Militär- 
personen 17,753, die Einnahmen K 892498, das Reisegepäck 
1004-1 f, die Einnahmen hiefär K 20.117:29 Eilgüter 72492 £, 
Einnahme K 69.561'°3%, Frachtgüter, Regiegüter und sonstige 
Transporte 515 6632, Einnahme K 1,181.128°48. 

Die Balınbetriebsauslagen betragen detailliert: Die Al- 
gemeine Verwaltung K 59.514'33, Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung 222.674°28, Verkehrs- und kommerzieller Dienst 
K 472.364°63, Zugfürderungs- und \Verkstättendienst 
K 247.976°33, Auslagen für Mitbenützung fremder Bahnen 
K 59,.045°97, die allgemeinen Unkosten K 96.383250. 

Der Betriebskoeffizient beträgt im Jahre 1904 58 13°/, 
gegen 63°48"/, im Verjahre, 
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Der Fahrpark bestand Ende 1904 aus 20 Lokomotiven, 
12 Tendern, 32 Conpewagen, 48 Durehgangswagen, 11 Ge- 
päckswagen und aus 313 verschiedenen Lastwagen, außerdem 
waren 12 Bahnwagen mit Handbremse, 2 Draisiuen, 1 zweiachsiger 
Schneepflug und 13 Lokomotivschneepflüge in- Verwendung. 

Die Baulänge der Hauptbahn betrug im Jahre 1904 
85 im, der Flügelbahnen 48km, die Betriebslänge der Haapt- 
bahınen 85'157 km, der Flügelbahnen 3866 Am, die Läuge 
der Schleppgeleise 15.836 km. 


LITERATUR. 


; „Kurbel*, „Kleinbahnen*; aus dem Gebiet der Bantechnik: 





Verordnungen über Vorlagen und Veröffentlichung | 


der Eisenbahntarife, Zusammengestellt von k, k. Sektions- 
Chef Dr. Max Fr. v. Buchmann. 107. Heft der Handaus- 
gabe der Üsterreichischen Gesetze und Verordnungen (Verlag 
der k. k. Hof- und Staatsdrackerei). Preis 60 h. 

Für das österreichische Eisenbahntarifwesen von grund- 
legender Bedeutung sind neben der sogenannten „Refaktie- 
verordnung“ die Verordnung, betreffend die Vorlage der Tarife. 
bezw. die Berichterstattung über Tarifangelegenheiten an die 
Aufsichtsbehörde, sowie jene über die Kundmachung der Tarife. 
Da diese beiden Verordnungen, von denen die erstere aus dem 
Jahre 1896, die letztere dagegen schon aus dem Jahre 1890 


stammte, den derzeitigen Verhältnissen nicht mehr entsprachen | 


und in mannigfacher Beziehung veraltet und eiuer Ver- 
besserung bedürftig erschienen, eo hat sich das Eisenbahn- 
ministerium veranlaßt gesehen, dieselben in neuer Form hin- 
auszugeben, wobei hinsichtlich der Publikationsverordnung 
wegen der Notwendigkeit eines gleichmäßigen Vorgehens auch 
im ungarischen Ländergebiete das Einvernehmen mit der 
kön. ungarischen Regierung gepflogen werden mußte. Letztere 
Verordnung ist auch mit Rücksicht auf ihre große Bedeutung 





zar Begntachtung vorgelegt worden. Demgemäiß sind ergaugen | 


die „Verordnung des Eisenbalnministeriums vom 20. Februar 
1905, R, G. Bl, Nr, 14 (Verordawmngsblatt Nr. 18), über die 
Veröffentlichung der Tarife für die Beförderung von Personen, 
Gepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern auf Eisen- 


bahnen“, ferner die „Verordnung des Eisenbahnmiuisteriums | 


vom 20. August 1905 (Verordnungsblatt Nr. 105), betreftend 
die Berichterstattung über Tarifangelegenheiten und Vorlage 
der Tarite*, Die Erlassung dieser beiden neuen Verordnungen 
hat auch die Umarbeitung des die beiden bestandenen ent- 
haltenden 107. Heftes im Verlage der k, k. Hof- und Staats- 
druckerei erscheinenden Handausgabe der österreichischen Ge- 
setze und Verordnungen bedingt, von welchem Hefte nunmehr 
eine mit zahlreichen Erläuterungen versehene Nenauflage er- 
schienen ist, deren Inhalt für die Bahnverwaltnngen sowohl, 
als auch für die Geschäftswelt von besonderem Interesse ist. 

Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens, Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermelrte Auflage. 20 Bände in Halbleder 
gebunden zu je Mk. 10 oder in Prachtband zu je Mk, 12. 
Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien, 

Der große Wert, den Meyers Großes Konversations- 
Iexikon für die Technik besitzt, kommt 80 recht wieder in 
dem soeben erschienenen XI, Band zum Ausdruck, Alle Ge- 
biete kommen in ihm auf ihre Rechnung und die treflliche 
Illustrierung, die in minutiöser Genauigkeit allen Nenerschei- 
nungen anf maschinellem Gebiet durch hervorragende Holz- 
schnittafeln gerecht wird, hat auch bier wieder den alten 
Ruhm der Verlagsanstalt bewährt. Nicht weniger als 70 farbige, 
schwarze und Kartenbeilagen enthält der Band, daranter 
2] ganz neue, während ein großer Teil der frliheren sach- 
und zeitgemäße Veränderung erfahren haben. Es seien aus 
dem Gebiet der Maschinentechnik nur fulgende, teilweise von 
Tafeln begleitete Artikel hervorgehoben : „Kompressoren*, 





„Krane“, Kondensation“, „Kraftübertragung*, „Kupplungen“, ı 





Flgentum, Harausgabs und Verlag des Club 
östsır. Eisenbaln- Beamten. 


Für dis Redaktion verantwortlich 
Dr. Frauz kiilscher. 


„Kornhaus in Kopenhagen“, „Krankenhäuser“, „Kölner Dom*. 
Aus dem Hüttenwesen: „Kupfergswinnung*, „Kohle“, „Kohlen- 
eäure*, „Koblenwasserstofie*, „Koks“; die Kriegstechuik be- 
trefien die Artikel: „Kriegsbrücken“, „Kriegskunst*, „Kriegs- 
maschinen“ (mit kulturgeschichtlicher Tafel), „Kriegssanitäts- 
wesen“; die Marine die Artikel: „Kreuzer“, „Küstenbeleuch- 
tung“, „Küstenvermessung“, Für die Baukunst und das Kunst- 
gewerbe und die Kunst im allgemeinen sind vor allem die 
Artikel über „Kirchenbankunst“, „Kölner Dom*, „Kunst“, 
„Kunstwissenschaft“, „Kunst der Naturvölker“, „Kunst- 
gewerbe*, „Kupferstecherkunst“ von Bedeutung. Erwälnt 
seien noch die Artikel: „Krankenkassen*, „Kinderschutz“ 
„Kommunismus“, „Kolonien“, „Kolonialrecht* und „Konsulate*, 
Eine Reihe weiterer Länderartikel mit Karten, Städteplänen 
mit Index erschöpfen die Geographie und Geschichte der 
diesem Band zugehörigen Gebiete auf das gründlielste. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clnbrersammlung am 7. November 1905. 
Seine Eızelleuz der Präsident eröffnete die Clubversammlung mit 
nachstehenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„Von Seite des „Wissenschaftlichen Club“ aind uns drei Permanenz- 
Gastkarten für die in diesem Club in der Saison 1905/1906 statt- 
findenden Vorträge übermittelt worden. Dieselben stehen den Herren 
Clubmitgliedern in der Clubkanzlei zur Verfügung. 

In der nüchsten, am Dienstag den 14. November 61/, Uhr 
abends statifindenden Ciubversaammiung wird Herr Hans Becker, 
Assistent im k. k. Eisenbahnministerium ‚tiber Wohlfahrtseinrichtungen 
im Eisenbahndienste“ sprechen, ; 

Heute hält Herr Dr. Johann Palisa, Adjunkt der k.k. Stern- 
warte, einen Vortrag: „Über Steruschnnppen und Meteore“. 

Winseht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort? 

Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Dr. Palisa 


für das verkehrtreibende Publikum dem Stantseisenbahnrate | init seinem Vortrage zu beginnen.“ 


Herr Dr. Palisa führte aus, daß Steraschnuppen und Meteore 
direkte Beweise seien, daß der Weltraum such von alierkleinsten 
Küörperchen bevölkert sei, Die Sternschnuppen besitser eine kosmiache 
Geschwindigkeit, die in den Gegenden der Erdbahn die Geschwindig- 


' keit der Erde selbat bedentend übertrifft. Die Sternschnappen sind 


feste Körper und können unter Umständen die Atmosphäre wieder 
verlassen. Bie fallen nicht zu allen Zeiten gleich zublreich; in den 
Morgenstunden sind sie am häufigsten, auch gibt es einzelue Tage 
im Jahre, wo sie zahlreicher auftreten und in einzelnen Fällen kann 
man sogar von einem Sternschunppenregen sprechen. 

Die Astronomen interessieren sich am meisten fir den Radiations- 
punkt der Steruschnuppen. Die Verbindungslinie vom Beobachter zum 
Badiationspunkte fixiert eine Richtung im Weltraume, zu der die 
wirkliche Bahn der Sternschnuppen parallel ist. Die Sternschnuppen 
desselben Radiationspnuktes haben einen gemeinsamen Ursprang. Herr 
Dr. Palisa schloß seinen Vortrag mit einer Anleitung für den Be- 
obachter von Meteoren, au der Hand konkreter Beispiele. 

Der Redner, welcher ungeachtet der Schwierigkeit des Stoffes 
es verstand, das Interesse des Auditoriums bis zum Schlusse seines 
Vortrages zu fenseln, erntete fir seine Anaftihrungen den lebhaftesten 
Beifall und mit dem Ausdracke des Daukes au Herrn Dr. Palisa 
namens des Club, schloß Seine Exzellenz der Präsident die Ver- 
samwmlang. Der Schrifttührer: Emil Gnisolan. 


Der programmäßig für Samstag, den 25. November 
1905, 8 Uhr abends angesetzte Kammermusik-Ahend 
des Rose- Quartetts unter Mitwirkung des Kainmer- 
virtuoson Alfred Grünfeld wurde auf Freitag, den 
24. November, !8 Uhr abends verlegt. 

Nach dem Kammermusik-Abend findet ein gemein- 
schaftliches Abendessen im Clublokale statt. 

Neue Begiinstigung. *) 

Ermäßigte Karten für das Kar!- Theater. Die 
Anweisungen auf Sitzplätze zu ermäßigten Preisen können nach 
Madgabe der vorhandenen Anzahl täglich und zwar in der Reihen- 
folge der geschehenen Anmeldung im Clubsekretariate gegen Erlag 
von 5 h per Stück beuoben werden, 


*) Wir ersuchen von diesen neneu, sowie von allen bisherigen Begfinstigungen 
bei jeder sich bietendon Galoganboli Gebrauch zu machen und arentuelle auf die 
Begünstigungen Hezug habesden Wünsche und Reklamationen dem Ulubrskretariat 
briefich hekanstaugeben, 





Druck von R. Spies & Co, 
Wim, V, Bezirk, Straußsegasse Nr. 16, 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 





K, k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffoaung der si er u Kuttenberg - Stadt— 
rud. 

Diese Lokalbahn mit den Stationen: Kuttenberg-Stadt, Male- 
sebau, Rot-Janowitz—Üernio, Zbraslawitz, Zruö und Haltestellen: 
Poliöan, Bikan, Bahno, Hodkow, Zelivetz wurde am 1. Norember 1905 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. Hiebei gelangten die Stationen: 
Kuttenberg-Stadt (bestehende Anschlußstation der Strecke Sedletz— 
Kuttenberg—Kuttenberg Stadt), Maleschau, Rot-Janowitz—Üernin, 
Zbraslawitz, Zruö (bestehende Anschlußstation der Lokalbahn Swötla— 


Kacow) tür den Gesamtverkehr (ausgenommen explosiver Güter), die | 





Verlade- und Haltestellen: Politan, Bikan, Hodkow für den Personen- | 


und beschränkten Gepäcksverkehr, sowie für Frachtgüter in Wagen- 


ladongen, die Personenhaltestellen: Bahno und Zeliwetz für Personen- | 
nnd beschränkten Gepäcksverkehr zur Eröffnung. Die Fahrkarten an | 


die in den Haltestellen einsteigenden Personen werden, mit Ausnahme 
der Haltestellen Hodkow, durch das Zugsbegleitungspersonale im Zuge 
ausgegeben, Die Gepäcksabfertigung ab den Haltestellen sowie ab 
den Stationen Maleschan und Rot-Janowitz—Üernin erfolgt im Nach- 
zahlungswege. Der Fahrplan der auf der ganzen Lokalbahnstrecke 
Sedletz—Kuttenherg— Zruö verkehrenden Personenzüge ist im be- 
sonderen Fahrplanplakate, giltig vom Tage der Betriebseröffuung der 
Strecke Kuttenberg-Stadt— Zruö, ersichtlich. Mit dem erwähnten Tage 
wird auch die nene Stationsanlage in Kuttenberg-Stadt der be- 
stehenden Linie Sedletz- Kuttenberg— Kuttenberg-Stadt dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden. 


K. k. Staatshahndirektion Wien. 


Die mit 1, Norember d.J. auf mehreren Linien eintretenden 
Fahrplanänderungen bedingen eins teilweise Korrektur der Drucksätze 
der beztiglichen in Ihrem geschätzten Blatte alternierend erscheinenden 
Inserate über direkte Zugsverbindungen. 

Zu diesem Behufs übermittelt die gefertigte k. k. Stantsbahn- 


direktion mit Bezugnahme auf ihr einsehlägiges Schreiben vom | 


26. September d. J. Z. 72758 je ein Manuskript dieser Inserate mit 
dem Ersuchen, auf Grund derselben die Berichtigung der gegenständ- 
lieben Drucksätze rechtzeitig veranlassen zu wollen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verband. 


Tarif Teil II, Heft 1 vom 1, Juni 1904, 
= »„ WM „ 2 „ 1. Augnast 1900. 
= .„ 5 „ 3, Il 1908, 


(Einführung von Naehträgen.) 
Am 1, Dezember 1905 treten im obengenannten Verbande 
folgende Nachträge in Kraft: 
Nachtrag III zum Tarifheft I 
2 und 


- I. . 


VI 


” ” ” 8. 
Die Nachträge enthalten neue Frachtsätze des Klassentarifea ' 


und der Ausmahmetarife, aowie einige neue Ausnahmetarife und zwar 
für Mineralwasserflaschen, gebraucht, leer zuräickgehend (Heft 1). 





Eisenvitriol und Schwefelsäure (Heft 2); ferner die Aufhebung | 
der ermäßigten Frachtsätze für Ölkuchen von Schreekenstein (Österr. | 


N.-W.-B.) in den Tarifbeften 1 und 2. 


Die durch die Nachträge eintretenden Tariferhöhnngen und | 


Verkebrabeschränkungen gelten erst vom 15. Jänner 1906, 


Druckatücke der Nachträge können zum Preise von je I@h | 


für das Stück bei den bekannten Dienststellen bezogen werden. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 








Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 


Witkowitz (Mähren). 


Fost- und Telsgrammadrsım: Wilkomwitz, Eisenwerk. Eimenbahnstation ı 
Schdabruna und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
| Erzeugnisse: Robelsen, Elsengußware, vornehmlich Röhrengub nach stehender 
| Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitungen, Maschinun- und auch Bauguß, 
Btahleud. Walematerial und zwar: Btab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- 
träger, Resezroir- und Kessolbleche, Stabstahl, Stah.bleche, Eisenbabhn- und 
Grubonmaschinen aus Mar instahl, Tyres aus Martin- uud Spezinistshl, Kisen- 
bahbnwaggon:äder, Waggooa sen, komptette Raderpaare, Wechsel und Kreuzun- 
wen, Drebscheiben, Wasserstations-Eisrichtungen, Dampfkessel, Boserruire, 
Gasometer, Urücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermante, Bchmirde- 
stücke und diverse Zeugschmielware, Maschinenbau, speziell Borgwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumprmsätze nd Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geichweilts Blech- 
waren, sumpf- und pstentgrschweilie, wie auch nahtlose Böhren, Bolrmasta, 
feuerfonte Ziegel und barische Steine, 
Anfragen sind eu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Eisenwerk 
oder an die Kommerzielle Iirektion, Wien, I. Üperngasse 6 oder an das Ver- 
kanfsburean, Prag, Studipark 19. “ur 



































Gültig ab I. Korember 1906. 


K. k. Österreichische ü Staatsbahnen. 





Kürzeste Zugverbindungen: 






Wien Pantafel Versdig-Ram un! Mailand Genca. 
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K. k. Österreichische 7] Btastsbahnen. 
Giltlig ab 1. November 19035. Winterdionst 1905/1906. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürleh, Genf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Mailand (via Arlberg— Bst. nn Be München (via Salaberg), 
sowis ahrt. 
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* Über Amstetten — Selztbal— Bischofshofen, 
? Nur im November und April. ? Über Winterthur—St.Margarethen. 
1 Vom 15. März 1006 ab 1413 nachm. j Wien Wbht. an 780 Früh. 


© Direkte Wagen |, und II. Klasse zwischen Wien — Ninchen, 
Wien- Zürleh— Basel (— Ostende) und Wien—Had Gastein, Ill, Klasse zwischen 
Wien— Zürich, Speisowagen zwischen Wien— Innsbruck und Basel — Langres, 
zurück Paris—Basel, Basel—Zürleh und Innsbınek— Wien. 


$ Wien Wihf. ab Ro abends. 






Il. Klasse Basel— Wien. 

Direkte Wagen I. und IT. Klasse zwischen Wien—Halzb 

Basel R; Buchs (lbeintal), und Wien—Bad Gastein, Ill, Kinase zen 
Wien— Feldkirch (—Bregeaz). 











Firma geszründet 1551. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, IL, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 








6.) K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & Co 


PRAG-SMICHOW. | 














O Niederlagen: PRAG, Hybernergasae 22. WIEN, Streblgasse 1. 


Dachkonstruktionen in Holz « « 


in fast allen Kulturstaaten pa- 
tentiert in Sattel- oder Bogen- 
— _|/form für jede Eindeckung. 

Ve Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 
sind wesentlich billiger als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 
> weiten ho 4m — bar. 


Beithnlle. Grimme, 8 


Alleiniger Vertreter für Önterreieh. 
Ungarn : 


OSKAR SALB 


] Architekt und kons. Stadibaumaister 
Wien, VI/? Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungasreahiss, 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co., Steinbrucharstr. 
ss. — 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzenge und Gebrauehsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung=s- 
und 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 















„A B C*.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, “0 





Labensver 


Darlehen! 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Reprüsentanz für Östermich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5, 


Mmgung 





übliche Stellaug der Bärgen kann gegen eins 
(3 Persia: der tarlebonssumme) 4, Bei der Erteilung des Darlchans ans ale a ge» Kosten die 
Barauslagen und 1 Porzent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 


u, 


Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
== Elektrische Bahnen. p=- 






Dynamomaschinen a a « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. - « 


« Elektromotoren « 
Zähler 


+ Begenlampen. «« .. 
Installationsbureau:: Vi/i Mariahilferstraße Nr. 7. 7. 





Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Type llefert 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


hen 16 156. Borschkegasse 4, Telephon 15.156. 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & O2. 


Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-esellschan 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaterial nach amerikanischem Hystem für den 
sesammten Hissenbahnbodarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 


furner für 


Coment-, @ips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


459 


Die Allgemeine Cautionsbank gewährt an Elsenbahnhenmte Darlehen Gehal 
merkung zu außerordentlich gaorigw Bedingungen, u. zw.: 1. 
anno Bl; selbstredend 
hinsichtlich salnos Gosundheiteruntandeos einer ärztlichen Untersuchung 24 unters 
sicherung wird Ay -7 nicht ver 
die restierende Schuld, 
der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßigen Schadand 


tsror- 
arlehenszinsen 
mer von der verbleibenden Rostschuld, 3, Der Dariehenswerber hat sich 
tersiehen. Die üblich« teure 
*. Für den Pall des Ablebemn des Darlehenswerbers erlischt 
daß den Erbon keinerlei Verpflichtung sühehgt bleibt, Für u: en 
gsontgelt, dessen Höhe sich nach 


Die Bank fordert an 


dem Alter des Darlehonswarbars richtet, Immer nar vom der vorbieibenden R rn Rs u > Dis 


einmal zu entrichtende m unterbleiben. 


Zu weiteren Informationen int die Bank jederselt bereit nnd stehen Antragsformulare sur Ver- 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse D. 





” Eigentum, lierensgube und Vertog des Club Für die Redaktion verantwortlich Druck von R. Bples 
österrt. Eisenbahnbeamten Dr. Franz Hilscher, Wien, V, Bezirk, Birahdengusse: Nr. 16. 


Österreichische [ 


Eisenbahn -Zeitun 


/ 


g.- 


Redaktion und Administration ı ORG AN Abonnement inkl. dag 
reiepten hi BONN EHRT ‚aibfa Burg Ks 
#iratlon: Nr. 


Erscheint von April bis September ie 
am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. 


des 
(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. On BOCH, Malie u. « 
Gansinrig vr 


. 20, Barukerie Fr. 10, 
für den Huchliandel : 
m & Schurich in Wien. 

Koss Summarı 0 Haller 
Offens Reklamationen portofrei 





Wien, den 27. November 1905. 


XXVIIL Jahrgang. 








Nur mit kaltem U RASEE 


ohne jeden sonstigen Zusatz angerübrt, ist 


YDROCHROMIN 


schön streichfertig und gibt einen gerachlosen, amall- 
artig baren, glaiten, 


waschbaren, wetterfesten und fewersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


weleber rasch eng selbst nach Jahren nicht abfürbt 

und gegen Onse, Regen und Unwetter unempfindlich ist. 

Der Anstrich "Bit und tn sich aut jedem festen 

Untergrund, f Kalk-, Gips- und Zamantrerputz, ani 
Ziogel, Stein, Holz, Eisen, Bloch ete. 


tm Anstrich wiellt alch auf kaum 5b, Im allen Farben | 
erhältlich. 


Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko u. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agenter: Wien, IX/l Liechtensteinstraße 17—L. 
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Bester Dampfkesselsohutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Inmenanstrich! Nicht fruergefährlich! Nicht eeaumdheitsachdlich! 
Broöglicht lslohte Loaldsung des Kosselsteines, verhindert 


absolut die Durchrostung, Korrosion der Kemelbleche und 
schüizt bereiis korrodiarte Stellen vor welterem Schaden, 


Feinste Referensen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, III/4. 


osefsthaler Gummi- u. 


« Asbestwarenfabrik 


Konmanditgesellschaft WIEN, IX. 
« MOOR & Co, 











Original- 
Dichtungsplatte 


“ Lessing 53. M | | R IT 
« Export nach allen Staaten! » 5 


Leopolder & Sohn 


Wien, III... Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 


Telephon - Central - Umschalter, elektrische Btatlons- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läntewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und u eh, 
Wassermesser Dan Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien Maschinenfabriken. | 
Alle Telephon- und DE werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 








Dachkonstruktionen in Holz « « 


in fast allen Kulturstaaten pa- 
tentiert In Sattel- oder Bogen- 
nn für jede Eindeckung. 

on Behörden und Architekten 
Mi sch angewandt zur Über- 


Batteldach. 
Reithalle, Grimma, 8 


u dachung von Reithallen,Sälen, 
| Werkstätten, Schuppen ete., 
sind wesentlich billiger als alle 
wir: I anderen Holz- und Eisenkon- 

> struktior nen und für Spann- 

s ausfü cr 
= Gen elek erbeten! 

Konienanschläge graiie. 

Alleiniger Vertreter für Österreich- 
Ungarn: 

i OSKAR SALB 
Architekt und konz, Rtwdtbaumelster 
Wien, VI/2 Mittelganse 87 


Braltsor des Ausführungarechtes, 












Arte tree 
Prämiiert bei der Allgemeinen Dentschen Ausstellung Aussig 1908. 
Staatspreis bei der Spiritas-Ausstellung Wien 1904, 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Walzendruck, 


6 see Original Dichtungsplatte I she nrantnne 
Referenzen und Anerkonnungsschreiben allererster Werke. 
Proapekto und Wnster anf Verlangen gratis und franko, 506 
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kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten ar 


Erste österr. mech. ww 
Putzwo | f os een Ka RU D 0 L F LÖ I ll. Engerthetraße | 173—175. 
Erstes nnd grüßtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle rar zehn Jabren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte, Monatliches Fabrikat ber 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 





















Gegründet 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. «SOrEN una Diener = > 


empfiehlt ma billigsten Preisen 


„Josef Zimbler 


xx. Wechselseitige Brandschaden- 
Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 106, Wien, 1. Wollzeile 839, 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 




























Neu] Plavi Flavins- ‚Sommerkappe, so Omm 








b) Mobilien aller u wassenlicht impragmiert, 
„Falten, een Dienstkappe, wasserdi a 
©) Bodenerzeugnlase gegen Hageischlag .r pen Den reiskataloge gralls und ia, un WIEN, Vil2 Burggasse 33. 






Baserrefond d. Amat.: K 8,245.014, Ges.-Versicherungusumms E 3 230,781.898. 


rifailer Kohlenwerks- Br 
er VER — FEREL Te, Fobbepieieeieiscitpnenf teuren, Amtssli Btablpunsen, Brennsteimp 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. rap peu er 


| Lacke, Far ben- und _ BECK, KOLLER & Co. Österreichische Elsenbahn-Verkehrsanstalt ı.vonagurtentrane 3 


wagen er Art, Kastanwagen und Lowrps, Heis- und 
WIEN Eihlwegen, "Tineraenmagen %- ialwagen für Weintransperie sie, Projsk- 


447 
| Ölfarbenmüblen koditge 1, Schellinggunge 10, | Serum: Bis and Pinanelireng Don Da ee ee, Beier, Tin 
| u -Karolinentbal, Käuigsetr. 131, Telepbos 1380, Pillale: Wien, VI Lindengnsse 34, Telsphon 1606, Bant Zentraistationen 


F Klik, A a ger 
| T: ek: ei, Vollbahaen (nach dgnem Systeme) mit Oberleitung od. Biromenführung im Hivanız Kraftünberiragung Fabriken 
Eraeugt ee here er Motors m. höch stungsfaltor, Bagenlampen eig. Pat., Meb-, Konteoll- u, Biockapp. te, Big. Lusterfab, #61 


En | 
lafer-Diamanten H Bl A k 

Slrr-Dieneten, | Felix Blazice 

Ehtriben auf is 4 | Wien, V. Straußengasse 17. 
Eitbograpben. FABRIK 


JOSEF SCHATZ, Grarler- e. mechan. Anstalt, Kautschukstampigllen-Eresegung 
WIEN, XV113, Rötzergnasae 44, 47 
Spesialtet für Ötationsansräsiung mit Kompsstsuren, TE BRENBEN Nommera- 
































| Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Tolegrammadrsm: MWilkowiis, Eisenwerk. Bieentahnstation : | 
Schüabrann und Mähr.-Ostrau der Kaiver Verdinands-Nordbahn, | 
































H 14 b18 
Br li u Diamanten Erzeugnisse: Rohbelsen, Eiseugubware, vorsehmlich Röhrengub nach stehender 
1a f Eisenbahnausrlistungs- Methode für Wanser-, Dampf: und Gasleitungen, Blaschinun- -aucheer, Bann, 
[ Qattemtoheiten yum Stablgub, Walsımsterial und swar: Bteb- und Famoneisen, - nggon- || 
eftieren ı ffteren Gegenstände träger, Reservoir und Kesselblsche, Stabstahl, Btahibleche, Kisenbahn“ und | 


Grubenmaschinan ats Mar instahl, Tyros aus Martin- uud Spreinlstahl, Eisen- 
bahnwaggonräder, Waggons: hasn, komplsite Haderpsare, Wechsel and KEreusun- 
gen, Drehscheiben, Wamerstations-Einrichtungen, Dampfkrsel, Haserroire, 
tssomsier, Brücken- und sonstige Bankanstruktioeen, Oltiermasie, Behminde- 
sitere und divams Zongsetimiadware, Maschinenbau, speziell Bargwarks- 
maschinen für Forderung und Wasserhalt ‚ Pumprmeätes nnd A 

diverser maschineller Einrichturgen, mittels Warsergas geschweißts Blech- 
waren, stampf- und patentgeschweißte, wis nuch nahtlose Röhren, Rolrmaste, 


“ 1 . 
gun Jesie Bartaud: Feuersichere Holzschränke in Asbest, 


1519 Eisen und imprägniertem Holz. 








Fenerfeste Kassen, Billetten- 


K.Bufhner +60. kästen, Plombierzangen, De- 


conpierzangen, Oberbauwerk- 










Wien, 9, Bezirt Ei zonge elc. feuerleste Ziagel und barlsche Bieine. 
Porzelangaffe 18, IT. 7 | Lieterant dor k. k. üsterr, Mtaatıhahmen, Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktiom in Witkewitz, Bisuwerk 
Breidl. a, Berlang. gratis u. frauto. der meisten Österr. Priratbahsen oder an die Kommerzielle Iirektiom. Wien, I- Deraassne 6 oder an das Ver- 


kaufsburenn, Prag, Stdipark 1 wor 




















Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. | 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeı«r Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Tarbinen-Pumpen (System Jasger) für alle Arten von Wasser-| 
befürderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- nnd Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. | 


«ee Ölterreichifcb-amerikanilche 
- &ummifabrik-Aktiengefellfchaft « || 


Wien, XI11/3. 
SEELE EEE IA III | 


In Wien, I. Freisingergasse 4. —— Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
“2 schläuche, Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- h 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- j 


ee Zu ginayer & Söhne ir Mg Amer nern 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße I0 ® 


Direete Fahrten nach Indien, et Japan. 
Eildampfer nach Egypten, wüchentli 
Eildampfer nach Constantinopel, wöchentlich. 
Wöchentliche Verbindang nach Albanien, Grie- 
ohenland, Thessallen, Syrien, deu Schwarzen 
ere etc. 

Eıldampfer nach Oattaro, wöchentlich. 






Desterr. Lioyd in Triest 
Gonerai- Agentie | des Oesterr. Lloyd 














ersengen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung ı Unübertroffen von anderen Fabrikaten. | 
| Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer ||| == Vaporlt-Dichtungs -Platten —- 
|Feuerbox-Platten da Form und arran Rundkupfer für Bolzen, a ne ; 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne t, Kupferdrähte, Nieten, SRErIOR 
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Österreichische 


 Eisenbahn-Zeitung. 





ORGAN 
des 
POS CHEEREER, Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, | 
* 30. Wien, den 27. November 1909. AXVII. Jahrgang. 





Dentschland-Iralien über Tirol, — Ühronik: Pormanisacteichten, Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen im Sep- 


PER gefälligen Beachtang. BERN = BEE and 





Dienstag, den 28. November 1905, findet kein | abzugsfreie Zinsenzahlung zugesichert wurde. Damit würde 
Vortrag statt. Der für diesen Tag angekündigte Vortrag | die Besteuerung der Bahnen auf eine gerechte Grundlage 
des Herrn Ingenieurs Karl Jordan über: „Die Mender- | gestellt werden. 
bahn“ mußte wegen dessen dienstlicher Verhinderung auf Die in der Enquete von mehreren Seiten verlangte 


einen späteren Termin verschoben werden. Zugestehung eines stenerfreien Präzipuums 
= — —. | nach preußischem Muster paßt wohl vorläufig noch nicht 


Verlegung der nächsten Vergnügungs - Abende | für unsere Verhältnisse. Für eine Ermäßigung der Steuer 
siehe Clubnachrichten. | gäbe es zunächst noch andere Mittel. Vor allem die Be- 
= u —— no | seitigung der veralteten Hinzurechnung der Steuer, 
eine fiskalische Maßregel, welche die Einhebung einer 
Zur Enquete über die Aktienbesteuerung. Steuer von der Stener = Folge hat und in den en 
Von Dr. August Junk, Gesetzen — (las unsere ausgenommen — nieht mehr zu 

Die Engnete über die Bestenerung der Aktien- | finden ist. Ferner die Aflassung der Zusatzsteuer, 
gesellschaften ist nicht im Interesse der Verkehrsanstalten | mit welcher eine wit dem Charakter einer Ertragstener 
einberufen worden. Neben den Vertretern des Finanz- | unvereinbarliche Stenerprogression eingeführt wurde. Und 
und Handelsministeriums und des Ministeriums des Inneren | schließlich kann dem Zug der Zeit in der Hauptsache 
fehlte ein Vertreter des Eisenbabnministeriums, ein deut- | durch eine entsprechende Difterenzierung des 
licher Fingerzeig, daß die Interessensphäre der Eisen- ; Stenerfußes nicht bloß zu Gunsten der Industrie- 
balıngesellschaften hiebei nicht in Betracht kommen sollte. | gesellschaften, sondern überhaupt der Assoziationen, welche 
Gleichwohl leiden die Eisenbahnen unter den Härten des | mit beschräuktem Kapital arbeiten, Rechnung getragen 
Steuergesetzes uud unter den Übelständen der Stenerpraxis | werden, was auch der Errichtung von Lokal- und Klein- 
in höherem Maße als irgend eine andere Erwerbsgesell- | balınen förderlich wäre. Die verlangte Klarstellung einzelner 
schaft. In der Engnete wurde denn auch darauf hingewiesen, | gesetzlichen Bestimmungen allgemeiner Natur müßte selbst- 
daß sich eine gesetzgeberische Aktion nicht bloß auf | verständlich auch den Eisenbahnen zu statten kommen, 
Industriegesellschaften und Banken, sondern auch auf | da es nicht angeht, das Gesetz in dieser Beziehung speziell 
Bahnen und andere Transportanstalten erstrecken müsse, | nur für Industriegesellschaften zu verbessern. 

Wenn es zu einer Retormierung des Personalsteuer- Die eventuelle Abänderung des Gesetzes würden die 
gesetzes kommen sollte, werden die Eisenbalhngesellschaften | Eisenbahngesellschaften voraussichtlich auch zur Ein- 
gewiß nicht unterlassen, in erster Linie die Beseitigung | mahnung eines vor der Verabschiedung des Personalstener- 
der systemwidrigen Besteuerung der Prioritäten- | gesetzes im Herrenhause gegebenen, die Vereinfachung 
zinsen zu reklamieren. Der Fall, daß eine Eisenbahn- ı der Steuerteilung zusichernden Versprechens be- 
gesellschaft, welche nicht in der Lage ist eine Dividende | nützen. Die Konkurrenz der Eisenbahnen zu den 
zu bezahlen, gesetzmäßig mit einer nach Millionen Kronen |, Umlagen jeder von der Balın durchzogenen Dorfgemeinde 
zählenden Erwerbsteuer belastet wird, ist ein stener- : ist sschlich nieht motiviert. Die Beschränkung auf 
rechtliches Unikum. Die Besteuerung der Prioritätenzinsen | die Betriebsstätten (Stationen ete.) wie in der prenßi- 
gehört in das Gebiet der Rentenstenuer. Wenn diese ; schen Gesetzgebung würde dem Zwecke besser ent- 
Zinsen, wie es bereits einmal beabsichtigt war, mit einer | sprochen und eine Quelle von Unzukömmlichkeiten 
10°/,igen Rentensteuer belegt werden, erleidet der Staat | und widerwärtigen Auseinandersetzungen mit zahllosen Ge- 
keine Einbuße und die Steuer würde den Gläubiger, dem | meindevertretungen hintangehalten haben. Die Eisenbahnen 
sie ja zugedacht ist, treffen, insofern demselben nicht die | wurden früher als eine Versorgungsanstalt tür Landes- 
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hauptstädte aufgefaßt, jetzt als Schröpfobjekt sämtlichen 
Landgemeinden preisgegeben. Der richtige Mittelweg ist 
beide Male verfehlt worden. Die Steuerteilung bei Eisen- 
bahnen bedarf einer gründlichen Reformierung. Diese Not- 
wendigkeit tritt eben jetzt in den Kundgebungen der 
diversen Interessenten anläßlich der in Aussicht ge- 
nommenen Verstaatlichungen besonders grell hervor. Das 
Gesetz enthält diesbezüglich eine Reihe von Übergangs- 
bestimmungen für Risenbahnverstaatlichungen. Und gerade 
für die aktuellen Verstaatlichungen fehlen derlei Be- 
stimmungen, ein Beweis dafür, wie unzulänglich die 
Gesetzgebung in bezug auf die Eisenbahnen beraten war. 
Die Steuerteilungsvorschriften haben sich teilweise als 
praktisch unausführbar z. B. bei mehreren in einer Hand 
vereinigten selbständigen Bahnunternehmungen von be- 
trächtlich verschiedener Rentabilität, teilweise als unge- 
nügend erwiesen, z. B für die Betriebführung ausländischer 
Balınunternehmungen im Inlande. Auf alle diese Mängel 
wurde seinerzeit in einer Studie über die Stenerteilung 
bei Eisenbalımen (Neue Freie Presse, Juni 1894) hinge- 
wiesen. Es wurde aber nur der daselbst betonten Not- 
wendigkeit der ausdrücklichen Überweisung der Länder- 
quoten von der Steuer der Staatsbahnen an die Landes- 
hauptstädte wie im Gesetze vom Jahre 1887 ein über- 
vaschend schnelles Verständnis entgegengebracht ($ 104 
al. 5 P. St. G.). Die Finanzverwaltung war nämlich nicht 
informiert darüber, daß Staatsbahndirektionen, 
auch jene in Pilsen, Villach, Krakau, Stanislan den 
Charakter von Eisenbahnbetriebsleitungen im 
Sinne des Gesetzes au sich tragen. 


Überhaupt fehlte es mehrfach an der nötigen Ein- 
wirkung auf die Gesetzgebung und auf die Ausführungs- 
bestimmungen, insoweit es sich um Eisenbahn-Stenerfragen 
handelte, So wurde bei der Statuierung der Steuer- 
teilung für verschiedenartige Unterneh- 
mungennach dem „erzielten Reinertrage“ ($ 108 P. St. G.) 
übersehen, daß dem Reinertrage der Eisenbahnen 
die Prioritätenzinsen hinzugerechnet werden, was in der 
Praxis zu unhaltbaren Resultaten geführt -und sich somit 
als unausführbar erwiesen hat. Die Ausführungsbestim- 
mung über die Zusatzsteuer von höheren Dividenden- 
zahlungen (Art. 39 Vollzugsvorschrifi) läßt den bei den 
Privatbahnen aktuellen Umstand unberücksichtigt, daß an 
die Stelle der amortisierten Aktien Genußscheine 
(Genußaktien} treten, was gleichfalls zu unhaltbaren 
Resultaten führt. Beruht es nebenbei bemerkt nicht anch 
auf mangelhafter Beurteilung eisenbahnteehnischer Ver- 
hältuisse, daß Zugbegleiter der Privatbahnen für Fahr- 
zelder(Reisepauschale) durchaus gesetzwidrig mit der 
Personaleinkommensteuer belastet werden? 
Nachdem für die Beurteilung solcher Vergütungen 
für Dienstesauslagen das behörtlliche 
ausschlaggebend ist, gibt es da keine Rechtshilie. 


Die in der Enquete besprochenen gekünstelten Kon- 
struktionen zum Zwecke der Besteuerung von 





Ermessen 


grundsätzlich 


\ 


Rücklagen und abgeschriebenen Beträgen anläßlich 
ihrer Verwendung üben ihre nachteilige Wirkung 
auch auf die Eisenbahngesellschaften aus. Die 
Gewinnreserven früherer Zeit sind sozusagen lahm- 
gelegt. Bei Verwendung derselben zur Deckunz außer- 
gewöhnlicher Verluste, der hauptsächlichen Zweckbestim- 
mung von Ersparnissen, drobt die Nachbesteuerung aus 
dem Gesetze, bei Verwendung zu Investitionen nach der 
herrschenden Steuerpraxis. 


Nicht einmal Widmungen für humanitäre Zwecke 
des eigenen Personales bleiben von der Steuer verschont, 
obwohl das Gesetz dies vorschreibt. Die Verwendung der 
Erneuerungsfonds wird engherzig kontrolliert und 
dabei vollends übersehen, daß sie Stammkapital 
bilden, dessen Verwendung vernünftigerweise auf die 
Besteuerungsgrundliage einer Ertragssteuer keinen Einfluß 
ausüben kann, Eine liberale Interpretation des Stener- 
gesetzes in Bezug anf die Verwendung der sogenannten 
Spezialfonds und der unter der Herrschaft der früheren 
Steuergeseize angesammelten Gewinnreserven, wie sie die 
Enguete verlangt, könnte auf diesem Gebiete in mehr- 
facher Beziehung Abhilfe schatlen. 


Die weiter verlangte Liberalitätin der Be- 
handlung der Abschreibungen ist für die 
Eisenbahnen von brennender Aktualität, insoferne als 
diesen, von kleinen Werksbahnen abgesehen, in den acht 
‚Jahren des Bestandes des neuen Stenergesetzes Abschrei- 
bungen bei Feststellung der Bestenerungsgrundlage über- 
haupt noch nicht zugebilligt wurden und erst jetzt der 
bisherige Standpunkt der starren Negation einer besseren 
Einsicht zu weichen beginnt. Auch hier hat das Eisen- 
bahnministerium einen an sich unhaltbaren, den Interessen 
der Balınen abträglichen Standpunkt eingenommen, indem 
es Abschreibungen nur beim Fahrpark, für welchen beim 
Heimfall eine Entschädigung zu leisten ist, für zulässig 
erklärte, die Abschreibungen an den gleichfalls der Ab- 
nützung unterliegenden Bahnanlagen und Einrichtungen 
dagegen als entbehrlich bezeichnete, Es wurde dabei über- 
sehen, daß die nach den Normen für die Verreelmung der 
Eisenbahnen zu Lasten der Erfolgsverrechnnng gestellten 
Aktien- und Prioritätentilgungsquoten wie 
in der Judikatur des preußischen Oberverwaltungsgerichts- 
hofes anerkannt wurde — als Abschreibung wirken, das 
heißt, daß sie den Charakter von Abschreibungen an sich 
tragen, indem Jamit «das wesentliche Moment der Ab- 
schreibung die Wertkorrektnr des Aktivums, 
wie aus der Vermögensbilanz hervorgeht, verbunden ist. 
Demzufolge hat sie die Kaiser Ferdinands-Nordbahn bereits 
in der Bilanz des Jahres 1896 zutreftend als Abschreibung 
bezeichnet, Desgleichen andere Bahnen in den Bilanzen 
vom Jahre 1597 an. 


Die Tilgung von Kapitalschulden kann 
nur aus dem Reinertrag 
oder aus dem Kapitalerfolgen. Nachdem diese 
Tilgung erweislich aus dem Reinertrage nicht bewirkt 


wird, kann sie nur aus dem durch die Abschreibung 
flüssig werdenden Stammkapital erfolgen.*) 


Wenn Eisenbahnverwaltungen, wie es vorkommt, 
Aktientilgungen formell aus dem Reinertrage vornehmen, 
so beruht diesaufunzulänglichen Abschreibungen, beziehungs- 
weise auf der Ausweisung eines zu hohen Reinertrages,. 
Es soll damit nicht gesagt sein, daß sich die Abnützung 
der Bahnanlagen mit der planmäßigen Kapitaltilgungs- 
quote deckt. Die letztere muß aber doch schon mit Rück- 
sicht auf die staatliche Genehmigung des Tilgungsplanes 
als Minimum der vorzunehmenden Abschreibung gelten, 

Das Eisenbahnninisterium hat seinen oben bezeich- 
neten Standpunkt seither bereits aufgegeben und zu- 
gestanden, daß Abschreibungen an den Bahnanlagen in- 
soweit berechtigt erscheinen, als die Abnützung und 
Wertverminderung der Bahnanlazen die zu Lasten 
des Bruttoertrages verrechneten Ersatzkosten übersteigt. 
Damit erscheint der Anspruch der Bahnverwaltungen 
auf Passierung solcher die Ersatzkosten übersteigenden 
Entwertungen der Bahnanlagen und Einrichtungen, deren 
Abschreibung vorausgesetzt, im Prinzipe anerkannt. In 
Übereinstimmung damit hat demnach auch die Finanz- 
verwaltung die Passierbarkeit solcher Abschreibungen 
unter Beschränkung auf die in neuerer Zeit zugewachsenen 
Anlagen und Einrichtungen prinzipiell zugestanden. Gegen 
diese Methode zur Beurteilung der Angemessenheit von 
Abschreibungen kann man aber anscheinend mit Recht 
einwenden, dab die unbedingte Ausschließung der älteren 
Balhnbestände, welche doch in gleicher Weise der Ab- 
nätzung unterliegen, wie die Investitionen der letzteren 
Zeit, im Gesetze keine Stütze findet. Während die er- 
wähnte Unterscheidung zwischen den ohne Entgelt heim- 
fälligen Bahnobjekten und dem einzulösenden Fahrpark 
in bezug auf die notwendigen Abschreibungen auf der 
unzureichenden Erfassung der Aufgaben der kaufmänni- 
schen Bilanz berubte, haben wir es hier mit einer fis- 
kalischen Konstraktion zu tun, welche oflenbar nur den 
Zweck hat, das Recht der Eisenbahnen auf steuerfreie 
Amortisation der darch Abnutzung eingetretenen Ent- 
wertungn nicht zur vollen Geltung gelangen zu lassen. 
Die beiden bedeutungsvollsten Errungenschaften des neuen 
Steuergesetzes, die Passierbarkeit der Passivzinsen und 
die Passierbarkeit der Abschreibungen haben den Bahnen 
bisher keine Früchte getragen. 

Die Enquete hat auch dem Wunsche Ausdruck ge- 
geben, daß die Notwendigkeit wiederholten Appels an den 
Verwaltungsgerichtshof in von demselben zu Gunsten der 
Gesellschaften bereits entschiedenen Fällen behoben werde. 
Auch dieses Postulat berührt die Eisenbahnen. Mit einem 
der bekannten Erkenntnisse vom Jahre 1001 wurden der 
Ostrau-Friedlander-Eisenbahn die Zinsen von in den 
Reservefonds hinterlegten eigenen Priori- 
täten, weil es sich hier um eine Anlage des Reserve- 

*, Eine ansführliche Darstellung dieses Geganstandes enthält 


der Artikel „Bilana und Steuer der Eisenbahuen* in Nr. 35 
unseres Blattes vom 10. Dezember 1908. Anm, d. Red. 
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fonds in der eigenen Unternehmung handelt, zur Ver- 
bütung einer Doppelbesteuerung bei einem und demselben 
Steuersnbjekt von der Besteuerung freigelassen. Als es 
sich in anderen ganz gleichen Fällen uın größere stener- 
frei zu belassende Beträge handelte, trat das Veto der 
Finanzverwaltung ein und die Konsequenz der Judikatar 
des Verwaltungsgerichtshofes wird in dieser Richtung dem- 
nächst die Probe zu bestehen haben. Gleichzeitig wurde 
in dem analogen Falle einer anderen Bahnverwaltung die 
auf die konzessionsmäßige Steuerfreiheit gestützte Frei- 


' lassung der dem Reservefonds entnommenen Prioritäten- 


| zinsen vom Verwaltungsgerichtshofe versagt, während in 








; dem Erkenntnisse vom 9. November d. J. die volle Wirk- 


samkeit der konzessionsmäßigen Steuerfreiheit auf die 
Reserven der Eisenbahn Ebenfurth—Wittmansdorf an- 
erkannt wurde. Es ist dies wieder ein Fall für die seit 
Monaten fortgesetzten fachkundigen Erläuterungen der 
zwiespältigen Judikatur des Verwaltungsgerichtshofes 
(Dr. Ritter v. Bauer, „Zeitschrift für Verwaltung‘). 
Auch die der Wiener-Neustädter Sparkasse vom Verwal- 
tungsgerichtshofe zuerkannte Überrechnung der 
Auslagen aus dem Pensionsfonds auf die Be- 
steuerungsgrundlage wurde den Bahnen bisher nicht 
zugestanden (vergl. Dr. Mann, „Personalsteuergesetz*) 


| und in neuester Zeit sogar die Überrechnung von Unter- 


stützungen des Eisenbahnpersonales aus einem als be- 
stenert anerkannten Spezialfonds gegen den Wortlaut des 
Gesetzes ($ 97, Abs. 4) abgelehnt. 

Mögen die Bestrebungen der Enquete über die Be- 
steuerung der Aktiengesellschaften von Erfolg begleitet 


sein. Es gilt auch bier eine passive Resistenz zu über- 
winden. 

Unfallversicherung. 
Zum Begriffe „Unternehmer“ bei Banbe- 


trieben (im Sinne des$ 11], Abs. 2 des Unfallversicherungs- 
gesetzes). 


Eine prinzipiell sehr wichtige Entscheidung in dleser 


' Frage enthält das Erkenntnis des Verwaltungsgerichtshofes 


{Nr. 12 vom 3. Februar 1905, Z. 1168) über eine Be- 
schwerdrn der berufsgenossenschaftlichen 
Unfallvrersicherungsanstalt der österrei- 
chischen Eisenbahnen, welche die Versicherungs- 
zuständigkeit zweier Maurer betraf und als unbegründet a b- 
gewiesen wurde, 

Diese Beschwerde war nämlich gegen eine im Einver- 
ständnis mit dem Ministerinm des Innen vom Eisen- 
balınministerium gefällte Entscheidung des 
Iohaltes gerichtet, daß die vom Manrermeister A, J. in 
M.-W. der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu 
den in ihrer eigenen Regie durchzuführenden Aus- 
besserungen am Vladakte Leipnik-Weißkirchen vertrag» 
mäßig beigestellten zwei Arbeiter bei der 
bernfsgenossenschaftlichenuUnfallvrersiche- 
rungs-Anstalt der österreichischen Eisen- 
bahnen, jedoch nicht bei der Territorial-Arbeiter-Unfallver- 
sicherungs-Anstalt für Mähren and Schlesier zu versichern 
waren, Die Entscheidungsgründe bezüglich dieses negativen 


; Kompetenzkonfliktes sind juristisch ebenso interessant als klar, 


so daß uns ein näheres Eingehen auf diese Begründung wohl 
gestattet sein dürfte, 

Zunächst wird die Bestreitung der Kompetenz des k. k. 
Eisenbahnministeriluns zur Erlassung der angefochtenen Ent- 
scheidung darch den Hinweis auf das mit dem Ministerium 
des Innern gepflogene Einvernehmen ala unzutreffend bezeichnet 
und sodann die Behanptung der Beschwerde, die Entscheidung 
berube auf einer unrichtigen rechtlichen Beurteilung der be- 
züglichen tatsächlichen Momente, durch folgende Gegenaus- 
führungen widerlegt. 

Die territoriale und die berufsgenossenschaftliche Un- 
fallversicherungs-Anstalt stimmten ja darüber überein, daß die 
Entscheidung der Frage, welche der beiden Anstalten Lio- 
sichtlich der betreffenden (am 26. September 1902 verun- 
glückten) Arbeiter versicherungszuständig sei, von der Be- 
antwortung der Vorfrage abhänge, ob die Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn oder der Maurermeister 
A. J. als Unternehmer jenes Betriebes zu be- 
trachten sei, in welchem die schweren Unfälle der beiden 
Manrer sieh ereigneten. 

Die Einwendung der Beschwerdeführerin, der Maurer- 
meister A. J. müsse schon aus dem Grunde als Unternelimer 
angesehen werden, weil er die Arbeiter aufgenommen und 
sich überdies nicht uur zur Lohnzahlung und Beheı- 
bergang, sondern auchzurLeistung der Kranken- 
und Unfallversicherungsbeiträge an die be- 
treffenden Institute verfichtet und ihnen außerdem die not- 
wendign Werkzeuge beigestellt habe, wird ebenso als 
unbegrüadet erachtet, wie die Folgerung der Beschwerde der 
berufsgenossenschaftlichen Unfallsversicherungs - Anstalt der 
österreichischen Eisenbahnen, daß die Nordbahn dem- 
nach zu den Arbeitern in kein Vertragsver- 
hältnis getreten sei, da sie doch das (allerdings nach den 
Lohnlisten berechnete) Entgelt nur an den Maurer 
meister gezahlt habe, der sich schon auf dem Offerte und 
dann in der Unfallsanzeige als Bauunternelmer 
unterschrieben und ferner auch bei der Nordbahn als 
solcher gegolten habe, weil sie sich sonst zur besonderen Bei- 
stellung von Freikarten nicht verpflichtet hätte! 

Überdies sei von ihm ein Risiko übernomnen bezw. 
ein Unternehmergewinn bezogen worden. 

All’ diese Ausführuvgen werden nun widerlegt, so daß 
sie der Beschwerde nicht als Stütze zu dienen vermögen, 
denn sie beruhen auf einer Verkennung der für den Unter- 
nehmerbegrif in Betracht kommenden konkreten Umstände, 
Die rechtliche Frage, wer Unternehmer sei, künne 
nämlich nur nach $ 11, Abs, 1 und 2 des Unfallversiche- 
rungsgesetzes gelöst werden; und diese Bestimmungen be- 
zeichnen wohl als solchen jeden Baugewerbetreibenden, auf 
dessen Rechnung der Betrieb erfolge. Aber 
der Maurermeister A. J. habe sich in dem Falle der zwei 
Arbeiter nicht zur Ausführung von Bauarbeiten in seinem 
Gewerbe bedient, ferner habe er die fraglichen Reparatur- 
arbeiten von der Nordbahn überhaupt nicht übernominen, ihm 
sei daher an der Ausführung keinerlei Kecht oder Verant- 
wortung zugefallen und seine Ansprüche seien von dem Ar- 
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nach der Sachlage in den versicherungspflich- 
tigen Betrieb der Kalser Ferdinands-Nord- 
bahn selbst eingetreten, 50 daß ipso inre die be- 
rufsgenossenschaftliche Unfallversicherungs-Anstalt der öster- 
reicbischen Fisenbahnen für sis zuständig geworden aei. 

Das privatrechtliche Übereinkommen 
dieser Bahn mit dem Maurermeister hinsichtlich des Entgeltes 
für die Arbeiterbeistellung sei demnach angesichts der zwin- 
genden Natur des Unfallversicherungsgesetzes ebenso belang- 
los als die tatsächliche Abführung der YVersiclhe- 
rungsbeiträge an die Territorialnnstalt, 

Die berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungs-Anstalt 
der österreichischen Eisenbalınen mußte daher sachfallig werden ! 

M. St. 


Der Durchzugsverkehr Deutschland-Italien 
über Tirol. 


Anläßlich der Mitte Dezember in Florenz stattfindenden 
europäischen Fahrplankonferenz hat der Verkehrsreferent 
des Tiroler Landesverbandes für Fremdenverkehr eine Denk- 
schrift ausgearbeitet, welche allen beteiligten Bahnver- 
waltungen und einer großen Anzahl von Körperschaften und 
Persinliehkeiten zur tanlichsten Unterstützung übermittelt 
wurde. 

Die Wünsche des Landesverbandes sind, wie wir dieser 
Denkschrift entnehmen, hauptsächlich folgende: 

Wir wollen, daß unser Land, als ältestes Durchzugsland 
zwischen Deutschland und Italien diesen Rang behalte, weil 
es dann auch zu Etappenstationen benützt wird. Dies ist nnr 
möglich bei guten durchgehenden Eisenbahnverbindungen und. 
guten Fahrteinrichtungen, wie beides die Gotthardlinie aus- 
zeichnet, Wir wollen daher zwischen den hanptsächlichsten 
Sammelbecken des Fremdenstromes in Deutschland und Italien 
auf der Route des Brenners ständige, tadellosse Verbindangen 
anstreben. Als solche Sammelbecken und Verkehrszentren be- 
trachten wir in Ansehung des Nord-Süd-Durchzugsverkehres 
im Norden München, im Süden Bologna als Knotenpunkt für 
Florenz und Rom, dann Mailand und Venedig, Die Ent- 
fernungen betragen: München — Bologna 579 im, Müuchen— Mai- 
land 593 kun, und München — Venedig 558 km, mithin eine 
Sehnellzugsfahrt von höchstens zwölf Stunden. Wir formulieren 
nun unsere Wünsche vorerst ganz allgemein wie folgt. 

Es sollen Verbindungen geschaffen bezw. ergänzt werden, 
daß zwischen München einerseits, Bologna, Mailand und Venedig 
andererseits via Brennerlinie täglich mindestens drei, bezw. 


‚ mit Einrechnung des Wien—-Ala-Schnellzuges vier Schnellzüge 


beitserfulge ebenso wie sein Gewinn oder Verlust ganz un- | 


abhängig gewesen. 


Vielmehr habe A. J. seine vertragsmäßige Verpflichtung 
im Moments der Beistellung dieser zwei Arbeiter der Nord- 
bahn gegenüber vollständig erfüllt. Der Genannte wäre daher 
nicht Unternehmer eines versicherung 
pfliehtigen Betriebs, sondern nur Unternehmer 
zur Beistellung von Arbeitskräften gawesen, 
deren sich die Nordbabn allein, unter Leitung ihrer 
Organe zu jener Arbeitsansführung selbst bediente, bei 
welcher die Unfälle erfolgt seien. Diese Arbeiter wären daher 





ohne Eirrechnnng der Luxuszüge und der notwendigen Personen- 
züge verkehren, von denen wenigstens zwei Tagesschnellzüge 
seien. Es ist ja selbstredend, dab solche Züge von den ge 
nannten Zentren ans auch weiterhin ibre Verbindungen be- 
sitzen, somit internationale Verbindungen sein werden. 

Wir wollen absichtlich das Maß unserer Wünsche und 
Bitten beschränken, und hauptsächlich nur Erfüllbares vor- 
bringen. Unsere gegenwärtigen Wünsche bewegen sich auch 
streng in diesem Rahmen, denn es handelt sich nicht um 
Neuschafung von Schnellzügen, sondern nor um zweckgemäße 


' Ausgestaltung nud Verbesserung bestehender Einrichtungen. 


Um aber vonseite der verschiedenen beteiligten Eisen- 
bahn-Verwaltnngen die Geneigtheit und ihr Zusammenwirken 
besser zu erzielen, muß vor allem eine Kritik des bestehenden 
Zugsverkehres voransgeschickt werden. Ans ihr ergeben sich 
auch die besten Anhaltspunkte zur Reform, 

Itallen sperrt den Darchzagsverkehr schon bei Ala ab, 
Bis Ala laufen vier Schnellzüge und drei Personenzüge, zu- 
sammen sieben Züge olıne Anrechnung der Luxuszüge, ab Ala 
nur mehr zwei Schnellzüge und zwei Personenzige — vier 
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Züge, ad Verona zur direkten Fortsetzung südwärts nur mehr 
zwei Schnellzäge und ein Omnibuszug, der jedoch ganz un- 
brauchbar ist. 

Es sei gleich betont, daß Verona nicht die Bedeutung 
eines Fremdenverkehrszentrums hat und daß ss insbesondere 
südlich vom Brenner nicht jene Rolle spielt, wie sie nördlich 
davon München darstellt. Der für den ungebinderten Nord-Säd- 
verkehr und umgekebrt maßgebende Knotenpunkt muß unterhalb 
der Einwündang der Mailänder Route, also unterhalb Modena 
liegen, damit endlich die Unabhängigkeit der Ala— Verona- 
Route von der Mailänder Ronte zur Geltung kommt, Als dieses 
slidliche Reiseverkehrs Zentrum, bis zu welchem und von 
welchem aus die ganzen Züge der Brennerlinie geführt werden 
müßten, sehen wir Florenz an, mindestens aber Bologna, Wie 
schon erwähnt, gelten für Tirol als weitere wichtige direkte 
Reiseziele noch Venedig und Mailand, 

Gegenwärtig aber bestehen folgende Hauptmißstände: Ab 
Modena südwärts rollen nur die Züge der Mailänder Route, 
während sämtliche Züge der Strecke Ala— Verona nur bis und 
von Mudena gehen, Als Folge tritt der Mißstand des Um- 
steigens in Modena ein. Kein einziger Zug der Brennerlinie 
kann über Modena hinaus, sondern es wird nur bei den Sild- 
balın-Schnellzügen Nr. 4 und 6 der direkte Wagen Berlin—Rom 
bezw. Berlin— Florenz in Modena an die Mailinder Züge an- 
gehängt. Wer in diesen direkten Wagen nicht Platz findet, 
maß dort umsteigen, was beim Schnellzug Nr, 4 um 1'30 nachts 
stattzufinden hat! Im Gegensatze hiezu fahren auf der Gatt- 
hard — Mailand—Rom-Route täglich drei komplette direkte 
Schnellzüge. 

Das Hauptgebrechen liegt also in der Strecke Ala— 
Verona— Modena. 

Ganz schlecht sind weiters die Anschlaßverhältnisse ab 
Verona nach Mailand und Venedig, 

Wir besitzen nach und von Venedig über den Brenner 
nicht einmal eine direkte Wagenverbindung, mit Mailand nur 
eine für den Schnellzug Nr. 4/], ausgenommen den Nord-Süd. 
Expreß. Die Persouenzüge der Brennerlinie sind für" längere 
Reisestrecken wohl kaum benätzbar, da die Fahrtzeiten sehr 
lang sind, So z, B, benötiget der Südbabu-Personenzag Nr. 10 
für die Strecke Kuffsteln— Verona = 344 km — 14 Stunden 
47 Minnten, mithin 23-4 km per Stunde, sogar der schnellste 
Personenzug Nr. 24 zur gleichen Strecke 11 Stunden 20 Minuten 
schin 30 Ar per Stunde, trotzdem er zwischen Bozen und 
Ala als Schnellzag verkehrt. 

Das Wagenmateriale, sowie der Komfort in den Wagen 
gestatten immerhin noch einige Wünsche, wenn anch aner- 
kennend betont werden mnd, daß in neuerer Zeit vieles ver- 
bessert worden ist. Sehr beklagt wird allseits in Tirol auch 
das überaus lüstige Lärmen der Dampfpteifon auf den tirolischen 
Südbahnstrecken, welcher Miöstand anderswo, z, B. in Bayern 
in keiner Weiss fühlbar wird. 

Der Verkehr in der Süd-Nord-Richtung ist für Tiro] 
nicht weniger wichtig, als der Nord-Süd-Verkehr, Er bringt 
dem Lande besonders solche Fremde zum Aufenthalt, die, von 
Süden kommend in Tirol noch eine Übergangsstation für den 
ranheren Norden beziehen wollen. Der große Strom von Reisenden 
aber, die aus dem Süden wieder heimwärts ziehen, wählt die 
Durchzugsroute der besten Verbindungen. Von den großen 
Zentren Rom, Florenz, Mailand, Venedig aus war nun bisher 
der gesamte Fahrplan der bestandenen adriatischen und Mittel- 
meer-Balın für die Gotthardlinie zugeschnitten, so daß man 
sogar von Venedig aus, trotz des großen Umweges, diese 
Route — weil weitaus bequemer — naclı Deutschland wählte. 

Im Ganzen sind die Mängel analog dieselben, wie sie den 
Gegenzügen anhaften, Hervorstechend ist auch hier wieder 
die Übermacht der Maliänder Linie, von der ab Modena nord 
wärts gegen Verona nur ein paar direkte Wagen abzweigen. 


Von Florenz bis Modena verkehren 1 Direttissimo, 4 Diretti 
und 1 Ommnibes, ab Modena nach Verona zu nur mehr 2 Diretti, 
1 Accelerato und 1 Omnibus. Alles geht naclı Mailand zu, 
Wir hoffen nun von der parteilosen Haltung der kpl. ital. 
Staatsbahnen, daß die ganz und gar unwürdigen Zustände, wie 
solche hanptsächlich die Linis Verona—Ala, dann die Ver- 
bindungen Bologna, Venedig und Mailand nach Ala betreffen, 
endlich aufgehoben werden. 

Die Brochüre gibt eins eingehende Kritik der einzelnen 
Züge und Verbindungen in beiden Richtungen und fährt 
sodaun fort: 

Aus dem Voraufgeführten geht sicherlich klar hervor, daß 
der Italien-Verkehr anf der Brenner Route mit außerordent- 
lichen Mängeln behaftet ist, deren Hauptteil auf Seite der 
italienischen Bahnen liegt, und die za beseitigen oder zu mildern 
bisher trotz unermüdlicher Anstrengungen nicht gelungen 
ist, Um die darin liegende Gefahr für Tirols Reiseverkehr 
vollends zn würdigen, müssen wir aber noch einen kurzen 
Überblick über die Zustände auf der Gotthard-Konkarrenzlinir, 
und über unsere ostwestlichen Zufahrtslinien gewinnen. 

Es ist zweifellos, daß die Schweiz, insbesondere die Gott- 
bardbahn die Zufahrtslinie via Basel, Konstanz, Bodensee und 
Bregenz—St, Margreten gegenüber der Arlberglinie begünstigt 
und ebenso Anstrengungen macht, den Nord-Süd-Verkehr vom 
Brenner auf die Gotthardiinie abzulenken. Die bezligliche 
schweizerische Tätigkeit illustrieren zur Genlge die vielen 
direkten Wagenkurse nach und von der Schweiz, aber auch 
die Versuche, in schweizerischen Plakaten und Reklamen Arl- 
berg und Brenner überhaupt auszuschalten, Man vergleiche 
nur einmal die direkten Wagenkurss für den Sommerdieust 1904. 

Von Deutschland und Belgien verkehrten nach der 
Schweiz im Nord-Süd-Verkehre und umgekehrt 108 Züge, 
nach Tirol und zwar Nord-Süd (auch transit) Ost-West und 
Süd-Ost (auch transit) und umgekehrt nur 32 Züge; von 
Italien nach der Schweiz und umgekehrt ohne transit-Kurss 
14 Zäge, nach Tirol nur zwei Züge. 

Auch anf den Transversallinien 
interessant, 

Von Frankreich nach der Schweiz und umgekehrt ]5 Züge, 
von Frankreich und der Schweiz transit Ost-Wesien und um- 
gekehrt sieben Züge, von Frankreich transit Schweiz gleich- 
falls sieben Züge, ' 

Für Tirol sind nur noch zu berücksichtigen die direkten 
Wagenkurse von Wien und Ofenpest via Pastertal nach Tirel 
und umgekehrt und zwar nach Meran drei und nach Frunzens- 
feste drei, Das Ergebnis ist: 

Direkte Wagenkurse nach und Iransit Schweiz 144 
= . # = »„ Tirol 47 

Das ist denn doch ein ungeheuerliches Verhältnis, und 
läßt erst das verkehrspolitische Übergewicht der Schweiz 
deutlich erkennen. 

Über den Zugsverkehr in der Schweiz und in Tirol 
148t sich auch manch lehrreicher Vergleich ziehen. Die Schweix 
hat ebenfalls zwei eigene Luxuszüge, den Engadin-Expreß 
(Paris-Chur) und den Schweizer Expreß (Fliegender Holländer). 

Die Schweizer haben sehr gutes Wagenmaterial, ins- 
besondere die Gotthardwagen sind in ihrer ganzen Ausstattung 
mit den Südbalınwagen via Brenner, ausgenommen Schnell- 
zug 14/11 gar nicht in Vergleich zu ziehen. Der Schweizer 
Zugsverkebr ist sowohl für Lokal- als auch für Fernreisende 
gut organisiert and immer auf die Vorteile des Landes bedacht. 
Die k. k. österr, Staatsbalınen haben bezüglich des Tiroler Ver- 
kehres allerdings auch zeit 1884 schon viele Verbesserungen 
durchgeführt. Im Jahre 1884 hatten nur zwei Züge Nr. 101/13 
und 14/102 gute Anschlüsse, während jetzt jeder Zug vor- 
zügliche Anschlüsse via Schweiz und die nördliche Bodensee- 
linie hat. Nur müssen wir noch die ungebinderte Führung 


ist das Verhältnis 
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direkter Wagen von und nach Holland and Ostende über die 
Schwarzwald- und Arlberglinie nach Innsbruck zu erreichen 
suchen. Auch die Falrtgeschwindigkeit der verschiedenen 
Bahnen spielt eine Rolle. Nachstehender Vergleich zeigt, daß die 
Brennerlinie aueh hierin im Nachteile ist. 


Die Durekschnittegeschwindigkeiten der Schnellzüge 
über die Bergstrecken: Brenner, Arlberg und Gotthard sind 
folgende; 

Brenner: Innsbruck— Franzensfeste —= 77°9 km; Fahrt- 


daner 2 Stunden 29 Minuten; Durchschnittsgeschwindigkeit 
#1 km per Stunde, 

Arlberg: Landeck—Bindenz —= 642 km per Stunde, 
Fahrtdauer I Stunde 50 Minuten; Durchschnittsgeschwindigkeit 
36 km per Stunde. 

Gotthard: Erstfeld— Bellinzona 109 km: Fahrtdaner 
2 Stunden 24 Minuten; Durchschnittsgeschwindigkeit 45 km 
per Stunde, 

Die Broschüre schließt mit dem Ersuchen, daß dieses 
Anliegen schon auf der Europäischen Fahrplankonferenz in 
Florenz in ernste Erwägung gezogen werden mögen. 

(Boz, Ztg.) 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Se. k. u. k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Entischließung vom 19, d, M. dem 
Ministerialrate im k, k. Eisenbahnministeriam Dr, Viktor 
Rö1] huldvollst den Titel und Charakter eines Sektionschefs, 
dem Ministerialrate in demselben Ministerinm Hug» Freiherrn 
v, Buschmann, das Komturkrenz des Franz Josefs-Ordens 
mit dem Sterne und dem Ministerialsekretär in demselben 
Ministerium Heinrich Hirt das Ritterkrenz des Franz Josefs- 
Ordens nnd dem Professor an der Wiener Handelsakademis 
Dr, Tieodor Cicalek, den Titel eines Schnlrates aller- 
gnädigst zu verleihen geroht, 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen im 
September 1905. Im genannten Monate sind auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 3 Entgleisungen auf freier Bahn (hie- 
von 2 bei personenführenden Zügen), 11 Entgleisungen in 
Stationen und Haltestellen (hievon 3 bei personenführenden 
Zügen) und 6 Zusammenstöße und 3 Streifungen auf freier 
Balın (hievon je 1 Zusammenstoß und ] Streifung bei personen- 
führenden Zügen) vorgekommen, Bei diesen Unfällen wurden 
2 Reisende und 12 Bahnbedienstete erheblich verletzt. 

Wiener Urania, Die Wiener Urania, deren Existenz 
davon abhängt, daß die Errichtung des Gebäudes auf dem 
von der Gemeinde Wien gewidmeten Baugruude am Aspern- 
platz binnen ganz kurzer Zeit in Angriff genommen werden 
kann, zu welchem Behufe ein Teilbetrag von K 150.000 
durch private Sammlung aufgebracht werden maß, wendet 
sich an das Präsidinm des Club mit der Bitte, die Club- 
mitglieder auf den schweren Existenzkampf dieses gemein- 
nützigen Institutes aufmerksam za machen und denselben die 
Unterstützung des Unternehmens durch Beiträge zum 
Baufond zu empfehlen, 

Das Clubsekretarist ist zur Übernabme von Beiträgen 
für die Urania (gegen Bestätigung) bereit. 

Transporteinnahmen der k. k. österr. Stantsbahnen 
im Oktober 1905. 

l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8873 km.) 

Befördert wurden 4,051.100 Personen und 3.702.700 t 
Güter, wofür eine Einnahme von 5,4659.700, bezw. 18,461.000, 
zusammen K 23,931.600 (-|- 1,079.613 gegen Oktober 1904) 
erzielt wurden, 





Nach den provisorischen Ermittlungen stellten sich die 
Transporteinnahmen der westlichen Staatsbahnen im Monate Ok- 
tober 1905 im Porsonenrerkehre auf K 3,767.300 (3,123.000 
Reisende), im Güterverkehre auf K 13,425.800 (3,117 1000), 
jenes der östlichen Linien im Personenverkehre auf K 1,702.400 
{928.100 Reisende), im Güterverkehre auf K 5,036.100 
(675.600 #). 

Gegenüber dem definitiven Erfolge der Monats Oktober v, J, 
ergibt die Geramteinnahme des Berichtsmonats im Personen- 
verkehre eine Mehreinnahme von K 5.332 (+ 32.600 Reisende), 
im Güterverkehre von K 1,074.281 (+ 303.100 d). 

Im Personenverkehre erzielten bloß die westlichen Staats- 
balınen eine Mehreinnahme, u. zw. im Betrages von K 34.688 
(+38.700 Reisende), während die östlichen Liuien einen Aus- 
fall von K 29.356 (— 6100 Reisende) erlitten. Von dem 
Ilsöheren Ergebnisse aus der Güterbeförderung eutfallen K 867.884 
(+ 288.600 t) aut das westliche und K 206 397 (+ 14.500 t) 
anf das östliche Staatsbahnnetz, 

Die verhältnismäßig geringe Zunahme des Personenver- 
kehrs auf den westlichen Staatsbahnen, sowie der schwache 
Ausfall, welchen die östlichen Staatsbahnen in diesem Trans- 
portzweige anfwelsen, ist zumeist auf die kühle und regnerische 
Witterung des diesjährigen Monats Oktober zurückzuführen. 

Dagegen erhielt der Güterverkehr des westlichen Staats- 
balınnetzes aus der regen Verfrachtung von Zuckerrüben und 
Kalk, ferner von Kohle, insbesondere für Zuckerfabriken und 
nach dem Auslande, dann auch von Obst, Getreide und Erz 
eine kräftige Förderung, und zeigte sowohl das beförderte 
Quantum als auch die Einnahme ein beträchtliches Mehrergebnis. 

Auch auf den Staatsbahnen in Galizien waren es zu- 
nächst die Artikel Rübe und Kohle, die in größeren Mengen 
gefahren warden. Außerdem gelangten noch Eier, Petroleum, 
Obst und Zueker in stärkeren Quantitäten zur Beförderung. 

I. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km ) 

Befördert wurden 2,317.400 Personen and 66.600 i Güter 
und hiefülr K 322,300, bezw. 90.800, zusammen K 413.100 
(+ 4864 gegen Oktober 1904) eingenommen. 

Nach der provisorischen Ermittlang blieb die Einnahme 
der Wiener Stadtbahn im Monate Oktober 1905 im Personen- 
verkehre um K 5.163 (— 38.900 Reisende) gegenüber den 
definitiven Ergebnissen desselben Monats im Vorjahre zurück, 
während die Einnalıme des Güterverkehres eine Zunahme um 
K 10.027 (-+ 14.400 £) aufweist, 

Dis Gesamteinnahme der abgelaufenen zehn Monate dieses 
Jahres zeigt gegenüber derselben Periode des vorangegangenen 
Jahres im Personenverkehre eine Mehreinnahme um K 12.188 
und im Güterverkehre eine solche um K_116.770. 

Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 


; dritten Quartales 1905. Die Baubswegung auf den öster- 
‚ reichischen Eisenbahnen ergibt mit Schluß des dritten Quar- 





tales 1905 folgendes Bild: 








Bezeichnung der Strocken 


A, Hauptbahnen: 
I. Nenbauten: . . . » 
I. Erweiterangsbauten: 
a) auf im Staatsbetriebe beflnd- | 
\ lichen Bahnen 
| b) auf Privatbahnen 





‚Summe der Hanpıbahnen ru | 4320 | BO 
B. Lokal- und Klein- ! 
bahnen: 
Nenbanten . 2 2 2 202000 Aa || 4479 


Samme der Lokal- und Kleinbahnen | 5361 il 4 | 


BR, RR 


Es sind sonach im dritten Quartal 1905 an Hauptbahn- } und Kavalleriepatrouillen war die Beobachtung des Bahn- 


linien gegen Ende Juni 1905 (4796 km) 99-6 km abgefallen 
und an Lokalbahnlinien (Ende Juni 1905 452 2 im) 31’6 km 
zugewachsen, 

Hervorzuheben wäre noch, daß der Sohlstollenvortrieb bis 
30. September 1905 beim Baue der vier großen Alpentnunels 
betrug, nnd zwar: beim Tiauerotunnel Nordseite 3598 m und 
fertige Tunnelmanerang 965 m [gegen 3118 m und 825 m 
Ende Juni 1905) und Südseite 1062 m (gegen 970 m Ende 
Juni 1905); beim Karawankentunnel 7976 m und fertige Tunnel- 
mauerung 76 10 m {gegen 7976 m und 6865 m); beim Wocheiner- 
Tunnel 6339 m und fertige Tunnelmauerung 6339 m (gegen 
6339 m und 6339 m) und beim Boßrucktunnel der Pyhrabalın 
Nordseite 2172 m uud fertige Tunnelmauerung 2070 m (gegen 
2172 m und 1660 m) und Südseite 2470 m und fertige Tunzel- 
mauerung 2010 m (gegen 24:0 m und 1880 m); endlich daß 
beim Wocheiner-Tannel am 31. Mai 1904 und beim Karawanken- 
tunnel am 17. Mai 1905 der Tunneldurchschlag erfolgte. 


Die militärischen Maßregeln zur Unterdrückung 
des letzten Eisenbahnerstreiks in Italien. Das von der 
Regierang seit der Obstruktion im Februar sorgsam vorbereitete 
militärische Eingreifen hat dem Streik und den schwersten 
Schädigungen des nationalen Wohlstandes die Spitze ab- 
gebrochen und den drohenden Generalsteik abgewendet, indem 
dank der militärischen Überwachung der Bahnen die Arbelts- 
freiheit der arbeitswilligen Eisenbahner geschützt werden 
konnte und mit einer einzigen Ausnahme Unrahen hintar- 
gehalten wurden. Dabei ist nicht zu dem Auskunftsmittel der 
Militarisierung des Eisenbahnpersonals geschritten worden, 
die jedesmal dem Stantssäckel bedentende Kosten anferlegt- 
Von den ergriffenen Vorbeugungs- und Sicherheitsmaßregeln 
erscheinen folgende als die wichtigsten: Alle Stationen, auf 
denen der Streik erklärt oder zu befürchten war, waren sofort 
militärisch za besetzen. Die Soldaten der Eisenbahntruppe und 
die im Eisenbahndienst ausgebildeten Mannschaften anderer 
Troppen, endlich auch die Maschinisten und Heizer der Marine, 
wurden zum Ersatz der Streikenden herangezogen. Sie wurden 
auch den Abteilungen beigegeben, die zur Bewachung der 
Strecken entsendet wurden, so daß Schäden uud Zerstörungen 
auf ihnen möglichst bald beseitigt werden konnten, Für die 
den Abteilungen beigegebenen Ofüziere lagen versiegelte Ordres 
bereit, die an Ört und Stelle der Entsendung zu öffnen waren. 
So standen am Morgen des 17. April, wenige Stunden nach 
Eintreffen der Nachricht vom Ausbrach des Streiks, sämtliche 
Bahnstatlonen von Susa bis Trapaui und alle wichtigeren 
Linien unter militärischem Schutz, Dies bedingungslose Ein- 
setzen des Heeres war übrigens nur möglich dank der nach 
langen Jahren zum ersten Mal wieder erfolgten Einberufung 
der Rekruten im Dezember vorigen Jabres, die natürlich 
längst in die Kompagnien eingestellt und in der Hand ihrer 
Offiziere waren. In anderen Jahren hätte die sozialistische 
Schilderhebung die bekannte forza minima und dansben etwa 
100.000 Mann unausgebildeter Mannschaften angetroften ; stete 
Verschiebungen von einem bedrohten Pankte zum anderen 
wären nötig, unzureichende Besetzung gefährdeter Punkte un- 
vermeidlich gewesen, In wie starker Welse die einzelnen 
Garnisonen in Anspruch genommen wurden, davon konnte sich 
Schreiber dieser Zeilen in Verona überzeugen. Dort stellte 


am 20. und 21. April das &, Artillerieregiment zum Haupt- | 
bahnlof 4 Offiziere und 100 Mann, das 10. Bersaglieriregiment ' 
' dienst K 3,750.930°93. 


eine Kompagnie zu den Eisenbahnwerkwtätten, eine Kompagnie 


zum Güterbahnhuf, 50 Mann zur Frachtgutstelle, das 3. Genie- | 


regiment zur Bahnhofsbewachung 2 Offiziere und 50 Mann, 
das 2. Infanterieregiment zur Tramwaystation 1 Offizier und 


50 Mann, das 1, Infanterieregiment auf den Nebenbahnlof | 


Verona--Caprino eine Infanteriekompagnie. Der Nebenbahnhof 


Porta— Vescovo erforderte weitere Besetzungen. Karabinierie- |; 








körpers und der Ringstraße anvertraut, wo dfters Ansamm- 


‚ lungen zerstreut werden mußten. Zu diesen Entsendangen muß 
ı man die Kommandos auf die von Verona ausgehenden Strecken 


rechnen, um zu ermessen, daß die ganze Garnison fünf Tage 
lang vollkommen in Anspruch genommen war. Der Italien- 
reisende jener Tage fand anf jeder größeren Station ein kleines 
Heerlager, Abteilungen in Wartesälen, Güterschuppen, leeren 
Wagen u. s. w. untergebracht; von dort wurden durch Ent- 
sendungen und Patrouillen die kleineren Stationen, die Wärter- 
häuschen, Übergänge und ühnliche Punkte geschützt. Erwähnt 
sei noch, daß diesmal auch die Marine in größerem Maßstabe 
zur Dienstleistung herangezogen wurde. Alle disponiblen 
Kriegsschiffe ankerten während der Streiktage in den Häfen 
und Jandeten Matrosenabteilungen uud die Torpedoboote 
richteten auf sechs Küstenstrecken einen Postdienst mit ein- 
bezw. zweimaligen täglichen Fahrten ein, da, wie der gesanıte 
Güterverkehr, auch die Postpaketbefürderung eingestellt war. 


Betriebsergebnisse der k.k. priv. Kaschau— Oder- 
berger Eisenbahn im Jahre 1904. Die Betriebslänge der 
Bahn betrug am Ende des Jahres 1904 auf ungarischem Ge- 
biete 362 77 km, auf Österreichischem Gebiete 6382 km, 
zusammen 42659 km mit 50 Stationen und Haltestellen. Der 
Stand der Fahrbetriebsmittel betrug Ende 1904 135 Lokomo- 
tiven, 129 Tender, 289 Personen-, Gepäcks- und Postwagen, 
4.426 Lastwagen und 6 Schneepflüge. 

Die Betriebsergebnisse gestalteten sich folgendermaßen : 

Einnalımen a a . K 19,786.953'39 

Ausgaben . 2» 2 2 209000. 13,454 23317 

Betriebsüberscund . . . »- . K #,332.720'22 
während im Jahre 1903 betragen haben 

die Einnahmen . K 19,278.989°50 

die Ausgaben . „ 12,409.850 53 

der Betriebsüberschnd . . n  6,869.138°97 
gegen welchen der Betriebsübersehuß pro 





1904 m ı ». 2 2.2 nee. „6 K 536.418°75 
geringer ist, ‘ 
Die Transport - Einnahmen haben im Jahre 1904 


K 19,147 411°64 betragen und verteilen sich aut die ver- 
schiedenen Transportzweige, wie folgt: Anf die Einnahmen 
für Zivilpersonen K 2,878.665°50, Militärpersonen K 69.556°73, 
Gepäck K 109,985'62, Eilgut K 263.411'73 und Frachtgüter 
K 15,825.792°06. Die verschiedenen Einnahmen betrugen 
K 639.A41'7B. 

Von den Gesamteinnahmen des Jahres 1904 entfallen: 
Anf die ungarischen Linien . K 13,746,328°19 — 6947°/,, 
auf die österreichischen Linien „ 6,040.625°20 —= 3053). 

Befördert wurden 2,987.402 Zivil- und 58,942 Militär- 
personen, 4.886 t Geplick, 18.625 t Eilgüter, 472,219.610 2 
Frachtgüter und 120.735 € Reglegüter. 

Die Gesamtausgaben des Betriebsjahres 1904 betragen 
K 13,454.232°17 und zwar betrugen die reinen Betriebsaus- 
gaben K 11,565.693°40, die in den Gesamtansgaben ent- 
haltenen Ausgaben für Stenern und sonstige zum Betriebe 
nicht gehörigen Ausgaben betrugen K 1,888,539°77. Die reinen 
Betriebsansgaben verteilen sich nach den Dienstzweigen, wie 
folgt: allgemeines Verwaltung K 442.479°68, Balınaufsicht und 
Bahnerhaltung K 2,656.078°36, Verkehrs- und kommerzieller 
Dienst K 4,686.204-43 und Zugförderungs- und Werkstätten- 


Von den Eisenbahnbetriebsausgaben entfallen : 
Auf die ungarischen Linien . K 8,227.831:10 = 7114°/,, 
auf die österrelchischen Linien „ 3,337'862°30 — 28 86"/,. 
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LITERATUR. 
Handbuch zur Militär-Transportordnung und zum 


Militärtarife, bearbeitet von Herrm. Pursche. Dresden 1405. 


Preis Mk. 1:50, 

Der Verfasser bietet in alphabetischer Anordnung der 
Schlagworte Erläuterungen und bequeme Übersicht der in 
Frags kommenden Bestimmungen. Das Buch dürfte den 
deutschen Kollegen in der Praxis gute Dienste leisten, da 
zahlreiche Beispiele and Mustereintragangen in die beigegebenen 
Dineksorten zum leichten und raschen Verstäindnis beitragen, 


Geschäftsvormerkblätter 1906. 34. Jahrgang, ausge- 
geben von der k. k. Hof- und Staatsdruckerei. Preis 70 h. 

Dieselben enthalten nicht nur mehr als 80 nach den 
verschledenartigsten Bedürfnissen rubrizierte Seiten zur Anlage 
von mannigfachen Tages-, Wochen-, Monats- und Jahresvor- 
merken für Gedenktage, Wohnungsadressen, Stundenpläne, 
Kommissionen, Tagsatzungen und sonstige Geschäfte, zur Ein- 
tragung der Einnahmen und Ausgaben u. s. w., sondern auch 
einen Datamzeiger und ein Kalendarium für das Jahr 1906, 
Stempel-, Interessen-, Gehalts- und Lohmberechnungs-, Maß- 
und Gewichtstabellen, Post-, Telegraphen- und Telepliontarite, 
eine Darstellung der in- und ausländischen Geldwerte nebst 


Vergleichungstabellen, sowie ein Verzeichnis der Lottoanlehens- 


Ziehbnngen im Jahre 1906. 

Postkurskarte von Böhmen. Bearbeitet darch 
Postkursbureau des k. k. Handelsministeriums. Maßstab 
1:400.000. Verlag BR. v. Waldheim, Wien. Preis 70 h, 

Sie bietet, ganz abgesehen von den amtlichen Zwecken, 


das 


ein geradezu vorzügliches Bild der Verkehrswege, wie Eisen- | 
bahn-, Post- und Telegraphenlinien im Königreiche Böhmen, | 


wozu namentlich der gegen früher bedeutend vergrößerte Maß- 
stab, die reichhaltigere Nomeuklator mit ausführlicher Zeichen- 
erklärung, sowie der zweifarbige Druck (Fiußlänfe blan) bei- 
tragen. Die Karte wird nicht nur Behörden und Ämtern, 
sondern auch dem Handelsstande vorzügliche Dienste leisten, 
— In dieser neuen Gistalt sind schon früher erschienen die 
Blätter Niederösterreich, Oberösterreich und Salzburg und Mähren 
und Schlesien. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 14. November 1905. 

Seine Exzelienz der Präsident eröffuete dıe Clubrersammlung 
mit deu nachfolgenden geschäftlichen Mitteilungen: 

„Der nächste Vergnligungs-Abeud, der Kammermusik-Abend 
des Ros&-Quartetts unter Mitwirkung des Kammer-Virtuosen Alfred 
Grünfeld, wird in Verhinderung des Quartett nicht, wie im 
Programme festgesetzt, am 25. November, & Ubr, sondern, wie auch 
schon in unserem Clnborgane verkündet, am Freitag, den 1. Dezember 
um 72%, Uhr abends arattlinden. Saison- und Einzelkarten sind in 
der Clubkanzlei erhältlich. 

In der mächsten, 


August Ritter v. Loehr mach seinen eigenen Aufnalımen „Reise- 
bilder aus Amerika“, mit Lichtbildern vorlühren. Zu diesem Bilder- 
abende werden auch Damen Zutritt haben, 


Hente spricht Herr Haus Becker, Assistent im k. k, Eisen- | 


babnministerium:; „Über Wohlfahrtseinrichtangen im Eisenbahndienste.* 
Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das 


Dienstag den 21. Norember 6:1, Uhr, 
abenda statıindenden Clubrersnmmlung wird Herr k- k. Regierungsrat | 








Wort? Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herru Assistenten | 


Becker mit seinem Vortrage zu brginnen.“ 

Herr Becker führte zunächst aus, daß die Pflege sozialer 
Wohlfahrt im Eisenbahndienste nicht unr im Interesse des Personales, 
sondern auch im Interesse der Verwaltungen nnd des reisenden 
Publikums gelegen sei, da die Sicherheit des Verkehres von der 
Leistongsfähigkeit und der geistigen und körperlichen Frische der 
Angestellten abhängig ist, 

Die Aufgabe der sozialen Wohlfahrtspflege im Eisenbahndiensre 
bestehe darin, einerseits solebe Einrichtungen zu schaffen, welche 
bestimmt sind, die materielle Lage des Personals zu verbessern, 
ndererseits Maßnahmen zu treffen, welche den im Eisenbahndienste 

Ibst gelegenen gesundheitlichen Schliden entgegen wirken. 





Zu den erstgenannten Einrichtungen gehören zunächst die 
Wohnungsfürsorge, ferner die Beschaffung guter und billiger Lebens- 
mittel und Gebrauchsgegenstände des täglichen Hausbaltes und das 
Spar- und Kreditwesen. Zu den letztgenannten Maßnahmen zählt der 
Kariig. ven in erster Linie die Regelung der Dienstrerhältnisse, 
sowie der Dienst- und Ruhezeiten. die Urlaubsfrag-, die rg | 
entsprechender Unterkunfts- und Übernachtungsräume, von Bade- u 
Wascheioriebtungen, die Errichtung von Erholungs- und Genesungs- 
heimen, von Heilstätten, Invalildenheimen u. a. m. 

Der Vortragende erürterte »odann eingehend, inwieweit die 
österreichischen und deutschen Eisenbahnverwaltungen diesem 
Aufgaben gerecht werden und achilderte, in welcher Weise das 
Personale auf dem Wege der Selbsthilfe vielfach und erfolgreich, so 
vornehmlich in der Wohnun e, in dem Spar-, Kredit- und Unter- 
stützungswesen, bei der Errichtung von Erholuugs- und Genesungs- 
heimen, die Initiative ergriffen hat, Wenn man das von allen Fak- 
toren auf diesem Gebiete Geleistete überblickt, so kann in den letzten 
Jahren ein erfreulicher Fortschritt konstatiert werden. Herr Assistent 
Becker schloß mit einem Appell, diesen Zweigen der Sozialpolitik 
auch in Hinkunft die größtmöglichste Fürsorge angedeihen zu lassen. 

Der Vortragende erutete für seine Ausführangen den leb- 
haftesten Beifall und mit dem Ausdrucke des Dankes des Club an 
Herrn Assistenten Becker schloß Seine Exzellenz der Präsident 


die Versammlung. 
Der Schriftführer: Emil Guisolan. 


Der Kammermusik-Abend des Ross-(Qaartetts unter Mitwirkung 
des Kammervirtuosen Alfred Grünfeld, welcher vom 25. November 
auf den 24. November verlegt wurde, findet infolge dienstlicher Ver- 
hinderung des Quartetts auch an letzterem Termine nicht, sondern 
defiuitiv am Freitag, den 1.Dezember d.J., präzise 1.8Uhr 
abends, statt. 

Demzufolge wurde auch die Dilettanten-Theater-Vor- 
stellung vom 2, Dezember auf den 20, Dezember d. J. (im Fest- 
snale des Kaufmännischen Vereines, I. Johannesgasse 4) verschoben. 


Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee, 


Zur gefülligen Beachtung. 

Die Fırma A. Gernugreod, VII. Kirchengasse 2 bis 4 nnd 
Mariahilferstraße 46 bis 48 gewährt, währen! des Weihnachtsver- 
kantes, das ist vom X, November bis inkl, 24. Dezember bei Ein- 
käufen von Okkasionswaren — wie alljährlich — keine Begünstigung. 
Bei den nicht reduzierten Artikeln bleibt die eingeräumte Bonifikation 
auch während obiger Zeit aufrecht. 








Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olub österr, Bisenbahn - Beamten 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Rotsnturmatraße 18. 


Reihe I. Euthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus de 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il, Enthält selbstän Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete, 
Bisher sind erschienen: 
I. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rauk, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 
2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘, 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K_1.20. 
3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1-20. 
4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 140. 
5. Hett. „Das Lokalbahnwesen In Österrelıh‘‘, Von Karl 
Pascher, k,k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1%. 
6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 


moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k, Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K —W. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 


neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 180. 

Il. Reihe, Baud 1: „Das österrelohisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportreoht‘. Von Dr. Franz Hilscher, Barenu- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5,20, 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr, Kisenbahn- Beamten, 


Für die Rolaktion verantwortlich 
Dr, Franz 


Druck von R. Spies 4 Co, 


Uischer. Wien, V. Bezirk, Straußengusse Nr. 16, 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 





K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Haltestelle Bohutin. 


Am 5. November 1905 wurde die im Km. 561 der Linie 
erregen zwischen der Haltestelle Krumpisch und der 
Station Eisen a. d. March Personenhaltestelle Bohutin 
für den Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet. 

Die Ausgabe der Fahrkarten findet in der Haltestelle (beim 
Wächterhause Nr. 46) statt. 

Die Gepäcksabfertigung erfolgt im Nachzahlungswege. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Die Materialverwaltung der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft in 
Wien beabsichtigt, die Lieferung des nächst Bedarfes der 
österreichischen Linien an Pitchpine-(Harztannen-)Pfosten ftir Werk- 
stättenzwecke im er von 520 Kubikmetern, lieferbar frauko 
einer Station der k. k. priv. Stidbahn-Gesellschaft im Offertwege zu 


Die Pfosten missen aus Stämmen, welche in den Winter- 
monaten gefällt wurden, erzeugt sein. Die erg der Pfosten 
hat im Laufe des Jahres 1906 derart zu erfolgen, dad mindesteus 
die Hälfte jeder Dimensionsgruppe bis Ende Juni, der Rest spätestens | 
November 1906 zur Effektaierung gelangt ist. 

Die Lieferbedingnisse und das Dimensionsverzeichnis können 
bei der Materialverwaltung der k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft, Wien, 
X. Stäbahnhof, Administrationsgebäude, Parterre Nr. 27, eingesehen, 
behoben oder per Post bezogen werden. Die Offerte sind mit einer 
Lieferung vo y® 1 eg mit nur! Aufschrift „Offert für die 

‚efe von Pitchpine-Pfosten* versehen, versiegelt bis | tens 
Dassanber 1. J., 12 Ubr mittags, an die oben sine Klee 
ie Materialverwaltung einzusenden, 

Die Offerte kann sich entweder auf das ganze Quantum oder 
anch nur auf ein Teil-Quantam der Pfosten erstrecken; der k. k. priv. 








Stidbahn-Gesellschaft steht es frei, die Offerte rticksichtlich des ganzen | 


offerierten Quaniums oder nur eines Teiles derselben zu akzeptieren 
oder abzulehnen. 

Die Offerenten haben mit ihrem Anbote bis 31. Dezember 1. J. 
in Wort zu bleiben. 

Offerte, welche nach dem angesetzten Termine einlangen oder 
den Bestimmungen dieser Ausschreibung oder der Lieferungsbeding- 
nisse nicht entsprechen, bleiben unberlcksichtigt. 


Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 





Gültig ab I. November 1906. 


K. k. Österreichische = Staatsbahnen. 


Kürzeste Segrubikkugin: 










- Wirsa — Cnanım. 
” wu tag 











Wien — Eger Casari- Köln - Aunhen 


1 ———a— 





11,000 Abbildungen, 
400 Tafeln und Karten. 


Ei priv. Sudbabn-Cesellschaft. 


-— Kürsoste und Dequamats — 
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K. k. Österreichische Er Staatsbahnen. 
@lltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1905/19086, 


Schnellzug-Verbindungen 


von wien und ae Free zes Innsbruck, Zurich, Genf, Basel, Paris (via | 
Arlberg), berg—B1. Gotthard) und München (via Balzdurg), | 


Bee 


.:m-.0u005 





„un: n520 Su» 


KFJH, 
Wien Wbhf. . 


$ Wien Wbhf. a» S0 abends. ber Amsteiten— Selxthal—Bischofahofen, |) 
t Nur im Norember und April. : ber Winterthur—&t.Margarethen. | 
ı Vom 10. März 1906 ab 1213 nachm. ) Wien Wbhf. an 730 Früh. 


© Direkto Wagen 1, und Il. Klasse zwischen Wien — München, | 


| Wien ZUrien— Basel (— Ostende) und Wien Bad Gastein, IH. Klange sırischen 


u ru Speisewagen zw Wien— Innsbruck und Basel —l,amgres, 
ck Paris—Basel, Ganele Sürich und und [unsbıuck— Wien. 


© Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapent—)Wien— | 


Basel—Paris, 117, Klasse zwischen Wien— Buchs (Rheintal); > Dreh mer 
zwischen Wörgi— Zürich sd von Vesoml nuch ed Schlafwagen |. | 
IL, Klasse zwischnu Wien — Zürich, zurück I. Kiasse Paris — Basel, L 2 
il. Klasse Basei— Wien. 
Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen rege: au 
Basel a Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gastein, III. Kinsee wwi 
j Wien—Feldkıreh Im -Bregenz). 


und vermehrte Auflage. 
Grosses Konversations- 


Ein Nachschlagewerk des 
Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probeheite liefert jede Buchhandlung. 


woDunsjomien 
m aaHav aon'ern 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 
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Wilhelm Beck & Söhne 


k u k Hoflisferanten 







Filislen: VII. Langegasse Nr IWIEN ! $raben, Fatate Banttabie 
Crernowliz, Franz Zentrale Stadt Niederiaure 
Jossfsplate 4 T r 
Inuebrucn Burg- Uniteormen, Uniformsorten, feine 
graben 21, 
Lemberg, Herren-Garderobe, Sportkleider. 








Preisliste samt Zahlunzsbedingulasn franko 4“ 





Neueste patentierte elastische “ 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


k u. k, Hof- und aussch! 


Hutter & Sehrantz priv. Sisbwaren-Pabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch, 
Können sich nicht einsacken. Ilustrierte Prelskurante gratis und franke, 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Giehmanngasse 2. b. Ganz&Co,, Steinbrucharsir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahunerhaltungs- 
und 


Betriebadienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C*-Code fünfte Ausgabe In Verwendung, 
TELEPHON 13484. “ 





Darlehen! 


Allgemeine Gautionsbank Aktiengesellschaft 


Gsneral-Bopräsentanz für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


Seliche Stell 


fagung 








Asterrei- 
chische 


Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX;/2. Engerthstraße 150, 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
= Elektrische Bahnen. pe 


« Elektromotoren « 
Zähler 


.. Begenlampen. .. 


u 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. .. 





Installationsbureau: Vı/ Mariahilferstraße Nr. 7. 


«g FABRIKSGESELLSCHAFT fur | 
EEK pkindistrie, Isolationen 
y y und & ee Produkts 













| allo Arten Korkisollerangen eratklansigon Fabrikaten 
Isslierungen für überhitzien und gewöhnlichen, gesättigten Dampf, Warm- 

und Kaltwasser-Leitangen, Kält sigkeits- leltungen, Getrigeruturen und | 

Kristallisatoren für Temperaturen bis 2R CO unter Null. 
RER mit worbesserter Pouplier-Turkscher Wärmeschuts- 
masse „Putent Brüder Hoschek, Kieselguhr-Kompositions- und 
Asbe stisollerungen. 

Herstellung leichter Zwischenwände, Stockaufbsuten, Mansarden in Wohn- 

häusern, Hotels, Fabriken eic. Komplette Eiskeiler und Eishäuser, Vıllen, | 

Landhäuser, Baracken u. 8. w. 


Fugenlose „Union'‘-Korkfußböden, einziger Ersatz für Linoleum, 
„Union“-Blelzement „Union“-Härteöl „Union“-Ashestkittete. | 
Vor minderwertigen Nachahmungen wird gewarnt! Man verlange Muster und 

Prospekte! 58 










BE Licferantin der k. k. Staatsbahnen etc. u 





Uniformen und Uniformsorten 


liefere rndellus 418 


W. Schwaab $ Lomp. 


5% zum „Felämarsehall Graf Radetzky* 
er { a Telephon 6128. Wien, I, Opernring 21. 
F { ie 
' 





' Privilegien-Inbaber für Ofisierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drackknopf und anders Naubeiten. 


Preiskurante gratis und franko, 


Tirmea gegründer 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, L, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 





Die Allgemein» Cautioasbank gewährt an Bean en Darlehen gegen Gehalteror- 
mwerkung zu außerordentlich günstigen Bedingtingen 
pro anno G1/f,; welbatrodend immer von der Verbieitsnden ertschuld, 3, Der Darlehenawerber hat sich 
hinsichtlich seinos Gesundhelterustandes einer Arstlichnn Untersuchung zu unterziehen. Die übliche tsurs 
Lebensrersicherung wird jedoch nicht verlangt. Filr den Pall des Ablebene des Darlehensworbers erlischt 
. restierende Bekuld, » daß den Erben keinerlei Ver; — auferlegt bleibt. 

u Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mädiges 
eın Alter des Darlahenswerbers richtet, Immer nur von ee ——— Restachuld zu bezahlen, 3. Dis 
ang der Bürgen kann gegen eins einmal zu entrichtende mäßige Zah 
ß Porsent der !arlahensaumme,) 4. Bei der Erteilung des Darlehens werden als einmalige Kosten die 
arauslagen und i Persent Bankprovision in Abrechnung gebracht 


Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformnlare zur Ver- 


1. Die Bauk fordert an Darlebenazinsen 


Für diesen seitens 
eekungsantgeit, dessen Höhe sich nach 


tung untersieiben. 


s10 





Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 








E igentum, Herausgabe und Verlag des Ciab 
österr. Eisenbahnbeamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Dass von R. Bpies & Co, 


Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 18. 
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Österreichische | . net | 
. r 29, 
Eisenbahn-Zeitung.- 
Redaktion und Administration: ORGAN Abonnement kl. Postrersendung 


WIEN, I, Eeshsnbachgasse 11. 
Telephon Nr u In Österreich-Ungarn: 


Fostsparkasssa-Konto der Admin! zjährig K 10, Halbjährig K 5 


zu en: ir es Olub üsterröichischer "Eisenbahn-Beamten. a a et ie r 





Nr. at0.098. m Übrigen Auslamde: 
Beiträge werden nach dam vom R= Ka Gansjara Fri aualbihhrig Pr. 10. 
daktio: f zu mat r don us m 
z u = = = Erscheint von April bis September Spielkagen & Schurieh Im Wien. 
anuskripte werden nieht zurück“ Einzelne Nummern %0 Baller. 
gestellh, am 1. und 15. jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. a 





N® 31. Wien, den 4. Dezember 1906. XXVIIL Jahrgang. 


& Klngerit & 


Nur mit kaltem Wasser 
ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


ohne jeden sonstigen Zusate angerührt, it 509 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


YDROCHROMIN 
a m | Klingerit © Di chtungs- Platten 
at 


















harten, glatten, 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbet nach Jahren nicht abfärbt 
und gen Gase, Regen und Unweiter unempfindlich Ist. 
stri 


Der ch hält und bewährt sich aut jedem festen 
Ubtergrund, auf Kalk-, Gips- und Samenivergais, an Ringe und fl [4 wenn sie 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bioch eto, „den = 







1m® Anstrich stellt sich auf zen sh. In allen Farben 
= einer Seite über die 


Prospekte, Muster u. Preise auf aaa franko n. gratis, 
ganze Fläche mit der registrierten 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. | 


Agentur: Wien, IX/l Liechtenstelustraße 17—L. 
| 


Fassonstücke si nd auf 


eto. 
versehen 


107 Schutzmarke Il ne ul ä sind, 


Die unter den verschiedensten „It! Namen aufgstanchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit‘ nichts gemein, 
sondern sind melstanı ganz minderwertigs 
Nachahmungen 26 
















Han kaufe daher nur „„Klingerit"' und weise 
Dichtungen, welche diese ee nicht 
tracen, als uneoh 


Rich. Klinger, Gumpeldskirenen 


Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fenergeführlicht Nicht zeaundheitsschädlich! 
Eraßglicht leichte ung, % des Kosselstelnes, verhindert 


absolut die ae. pezsehun der Kesselbleche und 
schütst berelis vor weiterem Sohaden, 


— no een 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, IIl/4. 










— Gegründet 1873. — — Gegründet 1873. — 


N. RELLA & NEFFE 


Bauten in armiertem Beton 


neueste Konstruktiongart nach eireuen Systemen u 
im gesamten Bauwesen, 483 
Zentrale: Filialen: 


Wien, IX/2, Zimmermanngasse 12. Aussig, Linz, Mähr.-Ostrau, 


RUDOLF SCHMIDT &C° an mer, ku. Fr —— 


(FEILENFABRIK u.STAHLHAMMERWERK EIER TER 


Dep” Aufbauen abgenützter Feilen gE 
each neuem Abonnements reis wobei der Bestand erhalten bleibt und 
Nenansehafungen fortfal "llierdei entfallen die umntändlichen _ 
m inare-Einreichungen für neus Peilen. 

















. 
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U. kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten Se 


Erste österr. mech. WW 
Putz | rn Erster und größten Bu RUDOLF LÖ I ll Engerthetraße 173-175. 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Patzwolle vor zehn Jahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte, Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm, Telephon 15.147. 


xx. m. Weohselseitige Brandsohaden- || für Bahnbeamte 
„u. Vorsioherungs-Anstalt — || |jniformen u. «Sorten m: or“ 


im Jahre 1836, ———————e Wien, I. Wollzelle 39, empfiehlt zu billigsten Preisen 


TER Neu Pluvius-Sommerkappe, »» Gramm „Josef Zimbler 


b) Mobilien slier Art, 1, wasserdicht Impragniurt form- 
Bed N Hagelıct haitendı Sept BSluuRegpe. wasserdicht, 
. . - = waschbar. ataloge gratis und franko, “ En, vi? Burggasse 33. 


RT A I — er gr 


Roserrefend d. Aust.: K 8,245,#14, Ges.-Versichsrangssumme K 2 280,781.823. 
WIEN, XVIL3,. Rötzergunse 4 AT 
460 Spezialist für Feiern ERBE mit Kompestenren, seen Nummera- 


Trifailer Kohlenwerks- 
a oT — teuren, Amtssiegeln, Stablpansen, Breunstempeln 
Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. ur ae . = regen — 


ı Lacke, Farben- und BECK, KOLLER & Co. | Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 1. rege 


Vermistung von Spexlalwagen aller Art, Kastenwagen 
Küblwagen, Zisternenwagen, Spezialwaren für Wolntransperin “ie,, 


47 Projak- 
Ölfarbenmüblen .- I, Meer 16, aloe Ba a und nee nd schionpbahsen. Errichtung 7 Ye 


F Kiizik, = Biehirstschutache Fabrik, Karelinenthal, Königsstr, 131, Telephon 1369. Filiale: Wien, VIl/® Lindengasss 84, Tel, 1606. Baut Zentraistatlonen 
A akt De euchtung, elektr. Btadt- u. Vollbahnen (nach eigenem Systems) mit Überleitung od. "Stromeufübrung im Niveau, er wen agung für Fabriken eve. 
Ereeugt Glei Feet u. Wechselstrom-Generstoren u. Motoren m, böchat, Leistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pat., Meb-, Kontroll- u. Blockapp. etc. ie. La 


DU mail GESELLSCHAFT FÜR 
Glafer-Diamanten Felix Blazicek | EIIDERLUERTN 


Bere Klemmen :HAMBURG1I: 


reiben auf (Mas u. 
er | Wien, V. Straußengasse 17. 


viibograpben. FABRIK 
” . sıe für 
Srfilifenr Diamanten Eisenbahnausrüstungs- 


Rat breit 
jaßleren 9 Sr Gegenstände 


von Bapier- Salanber, 


Sorellan- u Varta Feuersichere Holzschränke in Asbest, SV he I INA Erdbergstraße 2, 


Irma Tan Eisen und imprägniertem Holz. 


malen “, ed 
Fenerfeste Kassen, Billetten- Se nn BER: 
KBuldner AIR kästen, Plombierzangen, De- - : ne Fabrik für Telegraphen- 
Br Sole coupierzangen, Oberbauwerk- Specmuitär: FREUND’S Ampareıe, Telephone un 
- % 2 a zeuge etc. EISENBAHN - FAHRRÄDER elephon-Zentralumschalter, 
be Porzllangaffı 18, Il. Lieterant der k. k Onere: Staatsbahnen - MODERNSTER CONSTRUCTION: elektrische Stations- 
Breidl. a. Berlang, gratid u. franto. der meisten Österr varbabnen INSPECTIONS- u TRANSPORT- Deckungssignale und Bahn- 


- DRAISINEN wächterläutewerke fürEisen- 
TRITT nm balınenTelegraphenhatterien 
und Leitungsmateriale, 


Si Wassermesser 
emens alske r Ba? eigenen Patentes für städtische 
> nf ke re 
ei „ und Maschineniahriken. 
Aktiengesellschaft ee z 
WIEN, II. Hainburgersiraße 29. Alle Telephon- und 


| Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 2° Telographen-Einrichtungen 


werden prompt ausgeführt und 


|Schwachstromanlagen u. Apparate IeIreITEEerEe Eee  \orsuschlicc kontenfrei 


ur as sgbenie, Penermeider, Wasserstande- Pr KLEINE MOTOR-PERSONEN- ausgearbeitet. 
anzeiger, mstramenta, Wassermesser, Minenzänder, ‘ 
apparate, Röntgen-Binriehtungen, Blementenbau. WAGEN FÜR LOKAL-UND 


f} . KLEINBAHMNEN. ——_—___ 
Kabelfabrikin Floridsdorf b.Wien TeLeor-ADR.: BAMNBEDARF ARADAR 


Patenthleikabel für Btark- und Sehwachstrem, Tele- CODES: ABC I u.ILED. LIEBERS CODE 
graphen- und Telephonzwecke, (mmmibleikabel, Leltungs- 
material für Imstallationszwecke ete. 


Georg s Zugm ayer & Söhne | __verm. 6. Sig! in Wiener-Neustadt. 


Bräu: GEGRÜNDET 1842. 
Be uch Qualität und a au pochea = ” Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- | 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- | 
Feuerbox-Platten er Form und Grö Rundkupfer für Bolzen, beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmisslonen, Rohrleitun- | 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten. zen, @uß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 
__ Scheibehen u. s. w. N EEE EEE EEE LTE ZIEE 
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Wien, den 4. Dezember 1905. 
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INHALT: EEE Fortschritte auf dem Gebiste des Materialpräfungswesens. Von J. Fleischmann. Die Heraubildung des 
Personales bei der „Great Wastern Railway“ in der Technik des Betriebes. — Chronik: Personalnachrichten. Eisenbahn-Ball. 
Fahrbetriebamittel der deterreichischen Stantsbahnen anf der Ausstellung in Mailand 1906. Preisausschreiben für eine Wagen- 
kupplung. Die Lokalbahnaktion des Landes Niederdsterreich. Die Schnellfahrversucbe mit Dampflokomotiven. Betriebsergebuisse 


der k, Sächsischen Stantsbahnen im Jahre 1904. 


— Literatur: 
wemmehen, — Club-Nachrichten: EFRPERDEh im nee im Monate November 1905. Neue Begtinstigungen. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfs- 





Clubrersammlung: Dienstag, den 5. Dezember 
1905, '/.7 Uhr abends. Projektions-Vortrag des Herrn 
Leopold Ebert, Mitglied des Camera-Club: „Ein Aus- 
flug zur Dreizinnenhütte“ (Sextner Dolomiten) und „Di- 
verse Aufnahmen“. (In zwei Abteilungen). 

Zu diesem Projektions-Vortrag haben auch Damen 
Zutritt. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 








Fortsehritte auf dem Gebiete des Materlal- | 


prüfungswesens. 


Von Ingeniear J. Fleischmann. 


Gewaltig ist der Aufschwung, den die Eisenhütten- 
industrie aller Länder genommen hat. Der Bedarf an 
Eisen und Stahlmaterial hat sich im Laufe eines halben 
Säkulums fast verhundertfacht, und dementsprechend ist 
die Technik der Erzeugung eine andere geworden. Das 
Ziel aller modernen Einrichtungen ist Massenerzeugung. 
So groß auch hiebei die Rücksicht auf die Qualität des 
erzeugten Materiales ist, und so erfolgreich das Streben 
der Hüttenmänner nach Anpassung der Eigenschaften der 
gelieferten Stahlsorte an die jeweiligen Bedürfnisse sein 
mag, die Gefahr jeder Massenfabrikation — Ungleich- 
mäßigkeit — macht eine strenge Materialprüfung notwendig. 
Trotzdem sich insbesondere die Eisenbahnen dieser Einsicht 
nicht verschlossen haben, war auf dem Gebiete der Mate- 
rialprüfung bis vor wenigen Jahren ein Stillstand zu ver- 
zeichnen. Der Fortschritt beschränkte sich auf Labora- 
toriumsversuche, an denen die Praxis entweder infolge der 
Durchführungsschwierigkeiten oder infolge des nur ge- 
ringen praktischen Wertes der Versuchsergebnisse tast 
gar keinen Anteil nehmen konnte. Doch in dem steten 
Bestreben, immer sicherere Grundlagen für die Beurteilung 
der wesentlichen Materialeigenschaften zu gewinnen, waren 
die Materialverbraucher in den letzten Jahren eifrig und 


zum Teil erfolgreich bemüht, sich die wissenschaftlichen 
Fortschritte im Prüfungswesen dienstbar zu machen. 


Bevor jedoch auf die Erfolge nach dieser Richtung 
näher eingegangen wird, möge ein Blick auf die bis- 
herigen Prüfungsmethoden geworfen werden. 

Die Materialprüfung bedient sich bisher — soweit 
dieselbe das für den Eisenbahnbau in erster Linie in Be- 
tracht kommende Flußeisen- oder Flußstahlmaterial be- 
tritt — im allgemeinen dreier Erprobnngsarten: der 
Zerreißprobe, der Schlagbiege- oder Druckbiegeprobe und 
schließlich der chemischen Analyse. 

Unter diesen Proben nimmt die Zerreißprobe an Be- 
dentung den ersten Rang ein. Sie besteht bekanntlich 
darin, daß ein aus dem zu erprobenden Stück heraus- 
gearbeiteter Stab von zirka 20 mm Durchmesser und 800 
bis 400 mm Länge in der Richtang der Längsachse mit 
allmählich ansteigendem Gewicht solange belastet wird, 
bis der Bruch erfolgt. Das Verhältnis der Bruchlast zum 
ursprünglichen Querschnitt des Stabes gibt das Maß der 
Bruchfestigkeit und mit dieser in Zusammenhang einen 
Vergleichungsmaßstab für die Härte des Materiales. 

Mit dem Festigkeitsmaß ist der Beitrag, den die 
Zerreißprobe zur Erkenntnis der Materialbeschaffenheit 
liefert, nicht erschöpft. Die heutigen Zerreißvorrichtungen 
ermöglichen eine genane Feststellung der Elastizitäts-, 
bezw, Streck- und Fließgrenze des erprobten Materiales. 

Außerdem gibt die Größe der infolge der Zug- 
wirkung beim Probestab eintretenden Verlängerung (Deh- 
nung) sowie das Maß der (Querschnittsverminderung an 
der Bruchstelle des Stabes (Kontraktion) wertvolle An- 
haltspaukte zur Beurteilung zweier, für den Abnehmer 
wichtiger Eigenschaften des Materiales: der Elastizität 
und Sprödigkeit. 

In Berücksichtigung dessen sind in den meisten 
Übernahmsbedingnissen der Bahnen nicht nur die Festig- 
keit, sondern auch die Mindestmaße für die Dehnung oder 
Kontraktion vorgeschrieben, 


— 342 — 


Zur Zerreißprobe treten in den meisten Fällen noch 
technologische Proben, welche sich möglichst der tatsäch- 
lichen Beanspruchung bei Gebrauch der betreffenden Teile 
anpassen. 

Bei Bestandteilen, wie Achsen, Radreifen, Schienen u. s. f., 
welche im Betriebe Stoß- und Schlagwirkungen ausgesetzt 
sind, gelangen Schlag- (Biege-) Proben zur Durchführung. 
Ein Hammerbär {von meist 1000 49 Gewicht) wird aus 
bestimmter Höhe solange auf das Probestück, welches 
vorher entsprechend gegen Lageveränderungen gesichert 
worden ist, fallen ‚gelassen, bis eine bleibende Durch- 
biegung von vorgeschriebener Größe erreicht ist. 

Bei Bestandteilen, welche bei ihrer künftigen Ver- 
wendung einer ruhenden Belastung ausgesetzt werden 
sollen, wird an Stelle der Schlagprobe eine einfache 
Biegeprobe vorgenommen; bei dieser wird die gewünschte 
Durchbiegung durch einen gleichmäßig anwachsenden 
Druck erzeugt. 

Unter den eingangs erwähnten, bisher im Gebrauche 
stehenden Prüfungsmethoden wird von den Materialver- 
brauchern der ehemischen Analyse verhältnismäßig ge- 
ringere Bedeutung beigelegt. 

Wenn man auch den großen, teils günstigen, teils 
schädlichen Einfluß der Zusätze von Mangan, Silizium, 
Schwefel, Phosphor, Sanerstoff, Wasserstoff ete. auf die 
Qualität des Stahlprodaktes bereits vollkommen erforscht 
hat, so wird doch meist von einer Quantitätenbestimmung 
aller dieser Bestandteile schon wegen ihrer Langwierig- 
keit und Kostspieligkeit abgesehen. Zudem handelt es sielı 
hiebei in fast allen Fällen um sehr kleine Zusatzmengen 
und sind anderseits die Ergebnisse der umständlichen 
Bestimmungsmethoden so schwankend, daß man sich bei 
Materialübernahmen gewöhnlich nur auf die Feststellung 
des auf die Festigkeit (Härte) einilußreichsten Bestand- 
teiles — des Kohlenstofles — und anf diejenige des ge- 
fährlichsten — des Phosphors — beschränkt. 

Schon die kurze Übersicht läßt einen Mangel der 
jetzt üblichen mechanischen Proben scharf hervortreten. 
Durch das Herausarbeiten des Zerreißprobestabes, noch 
mehr durch die Vornahme der Schlagprobe wird der zur 
Probe herangezogene Konstruktionsteil zerstört und für 
jeden weiteren Verwendungszweck unbrauchbar gemacht. 

Wo es sich daher um die Erprobung kostspieliger 
Konstruktionsteile, wie Achsen, Radreifen, Schienen und 
dergleichen handelt, muß man im Interesse der Wirt- 
schaftlichkeit die Zahl der Proben möglichst beschränken ; 
man wird folglich aus einer größeren Gruppe solcher 
zur Übernahme vorgelegten Stücke nur eines der Vor- 
nahme von Proben opfern. Durch gruppenweise Erprobung 
ist aber ein sicherer Aufschluß über die Gleichmäßig- 
keit des Materiales nicht gegeben. 


Eine verläßliche | 


a 
— ) 


Homogenitätsprüfung verlangt nicht nur die Erprobung | 


jedes einzelnen Stückes einer Lieferung, sondern auch die 


Ausdehnung der Proben anf möglichst viele Teile eines | 


Stückes. 


| Proben, 


Diese Gesichtspunkte veranlaßten den schwedischen 
Öber-Ingenieur J. A. Brimell, nach einer billigen und 
stückweise leicht durchführbaren Probe zu forschen. Er 
fand sie in der sogenannten Kugeldruckprobe. 

Die Prüfungsmethode Brinells besteht darin, daß 
in die Oberfläche jenes Gegenstandes, welcher geprüft 
werden soll, eine Stalılkuge! (Brinell verwendete eine 
solche von 10 mm Durchmesser) mittels Druck oder Schlag 
eingetrieben wird, und daß alsdann die Fläche des Ein- 
druckes bestimmt wird. Den pro Oberflächeneinheit der 
gebildeten sphärischen Vertiefung angewendeten Druck 
nennt Brinell „die Härtezahl*. Sie erscheint ihm als 
ein verläßliches Maß für die Härte des Materiales. Gleich- 
zeitig weist Brinell darauf hin, daß Härte und Festig- 
keit ähnlicher Materialsorten proportional sind und daß 
es daher möglich ist, sobald der Proportionalitätskoeffizient 
für eine Stahl- oder Eisensorte festgestellt worden ist, 
mittels einfacher Division der gefundenen Härtezalılen 
durch diesen Koeffizienten die zugehörigen Größen der 
Zugfestigkeit zu bestimmen, und zwar mit derselben 
Genauigkeit, wie sie bisher auf viel umständlichere Weise 
die früher angedeutete Zerreißprobe geliefert hat, 

Brinell hat weiters auch noch Methoden vorge- 
schlagen, um durch die Kugeldruckprobe die Dehnbarkeit 
sowie die Streckgrenze eines Stahlmateriales festzustellen 
und so die Zerreißprobe bei den Prüfungen der Praxis 
gänzlich entbehrlich zu machen. 

Es ist selbstverständlich, daß die Brinellsche 
Prüfungsmethode durch ihre Einfachheit, durch die Mög- 
lichkeit, sie bei jedem zur Verwendung gelangenden Stück 
ohne Schädigung seiner Verwendbarkeit vorzunehmen, in 
den Kreisen, welche sich mit Materialprüfung beschäftigen, 
das höchste Interesse wachgerufen hat. Schon auf dem 
internationalen Kongresse für Materialprüfungen zu Buda- 
pest im Jahre 1901 wnrden zahlreiche Ergebnisse fran- 
zösischer und russischer Forscher über angestellte Kuzel- 
druckversuche mitgeteilt und auch gegenwärtig wird so- 
wohl in der Mehrzahl der europäischen Länder als auch 
in Amerika mit Versuchen nach dem Brinellschen Ver- 
fahren gearbeitet. 

Ein abschließendes Urteil über die Vor- und Nach- 
teile desselben fehlt noch; doch eines scheint bereits fest- 
zustehen, daß die Kugeldruckprobe für eine rasche, be- 
züglich (Genauigkeit nicht zu weitgehende, doch den prak- 
tischen Bedürfnissen immerhin Rechnung tragende Kon- 
trolle der Homogenität eines Materiales wertvolle Dienste 
leisten dürfte. 

Einen anderen Weg zur Vereinfachnug und Ver- 
besserung unserer Prüfungsverfahren hat der Pariser In- 
genienr Barba betreten. Dieser Weg führte ihn zur Ein- 
führung eines neuen Kigenschaftsbegriffes, dem der „Zer- 
brechlichkeit oder Brüchigkeit* eines Materiales, so- 
wie zu einer neuen Erprobungsart, den Schlagproben 
mit eingekerbten Stäben 

Barba ging hiebei von der Ansicht aus, 
bei welchen vor Eintritt des Bruches 


daß 
eine 
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bleibende Deformation herbeigeführt wird, der tatsäch- ; 
lichen Beanspruchung bei Verwendung des Materiales nicht | 


entsprechen. Alle Konstruktionsteile werden bekanntlich 
daraufhin gerechnet und dimensioniert, daß die hervor- 
gerufenen Spannungen die Elastizitätsgrenze nicht über- 
schreiten und an ihnen nur elastische Deformationen her- 
vorgerufen werden. 


Der Bruch einer Schiene, einer Achse n. s. f. er- | 


folgt daher in der Praxis, ohne daß eine bleibende Defor- 
mation an der Bruchstelle feststellbar wäre. Es mußte 
also nach den Deduktionen Barbas anstatt der bis- 
herigen Zerreiß- und Schlagproben eine neue mechanische 
Probe gesucht werden, 


Dies Ziel suchte Barba dadurch zu erreichen, daß er 


keit abweicht. Überflüssiges Material übt einen nach- 
teiligen Einfluß aus, und stark aussehende Stücke sind 


oft sehr zerbrechlich zufolge unrichtiger Querschnittsüber- 


Schlagproben mit schwachen Probestäbehen durchführte, 


welche er vorher am Umfange mit Einkerbungen versah. 
Die Arbeit — gemessen darch das Produkt aus Fallhöhe 
und Gewicht des Fallkörpers — welche notwendig ist, 
um den eingekerbten Stab zu brechen, betrachtet Barba 
als das Maß der für die Praxis wichtigsten Eigenschaft 
des Materiales, der Brüchigkeit. 

Mit der Prüfungsmethode Barbas schien eine un- 
schätzbare Vergleichsprobe für die Beurteilung verschie- 
dener Materialsorten gefunden zu sein. 

Mit der Einkerbung schien jener erste Anbruch der 
Praxis, welcher dem totalen Durchbruch jedes Konstruk- 
tionsteiles vorangeht, in richtigster Weise nachgeahmt 
worden zu sein; es war klar, daß ein solch künstlich an- 
gebrochenes Stück, je länger es bei der Probe dem vollen 
Bruch widersteht, desto sicherer auch den Beanspruchungen 
bei der Verwendung selbst standhalten wird. Barbas 
Methode zählte daker bald zahlreiche Anhänger, welche 
in mühevollen Versuchen und Studien über die Form und 
Einspannungsart des Stabes, über den Einfluß von Tiefe 
und Art der Kerbung, über die Mittel zur sicheren Be- 
stimmung der aufgewendeten Kraft u. s. f. den praktischen 
Wert der Barbaschen Vorschläge festzustellen und zu 
erhöhen versuchten. Die veröffentlichten Forschungsergeb- 
nisse der letzten Zeit zeigen jedoch immer deutlicher, daß, 
abgesehen von der Anfechtbarkeit der tlieoretischen Fol- 
gerungen, auf denen Barba seine Prüfungsmethode auf- 
gebaut hat, die Durchführung der Probe selbst mit so 
zahlreichen und schwer behebbaren Fehlerquellen ver- 
bunden ist, daß sich die gehegten Hoflnungen kaum ganz 
erfüllen dürften. 

Während Barbas Anhänger eifrig daran sind, seine 
Prüfungsmethoden für Materialbrüchigkeit auszubauen, hat 
vor kurzem der niederländische Hauptmann im Geniestab 
P. A. M. Hackstroh interessante Untersuchungen ver- 
öffentlicht, die den Einflaß behandeln, welcher die Form 
eines Konstruktionsteiles auf dessen Brichigkeit nimmt. 


Hackstroh zeigt, daß an der Brüchigkeit eines Stückes | 


auch der Konstrukteur seinen Anteil haben kann, daß diese 
Brüchigkeit desto grüßer wird, je mehr der letztere in seiner 
Formgebung von der Form eines Körpers gleicher Festig- 





‘- graphie. 








gänge und nicht, wie man meist zu glauben geneigt ist, 
zufolge der schlechten Eigenschaften des verwendeten 
Materiales. 

Hackstroh wendet sich daher auch gegen die 
Schlagprobe mit eingekerbten Stäben. Nach seinen Aus- 
führungen ist die Einkerbung eine plötzliche Quersehnitts- 
änderung, welche die natürliche Brüchigkeit des Mate- 
riales künstlich erhöht; die Probe mit eingekerbten 


Ba aaa dar Firma a ; Stäben gebe daher durchaus nicht ein Maß der gesuchten, 
i welcher der Bruch vor Ein- | 


tritt einer bleibenden Deformation herbeigeführt wird. | 


aus den Materialeigenschaften hervorgehenden, sondern 
einer durch falsche Formgebung veränderten Brüchig- 
keit.*) 

Eine Materialuntersuchungsmethode, die immer 
weitere Kreise zieht und von der noch manche Auf- 
klärung über das Wesen und die Eigenschaften der Mate- 
rialien erwartet werden darf, ist die metallographische. 

Die Metallographie ist eine neue Wissen- 
schaft; sie umfaßt die Lehre vom Gefüge der Metalle. 
Bis vor kaum einem Dezennium bedienten sich die 
Metallurgen bei ihren Untersuchungen — von den bereits 
eingangs besprochenen mechanischen Proben abgesehen — 
nar der chemisch-analytischen Prüfungsmethode. Die che- 
nische Zusammensetzung des Metalles war unter sonst 
gleichen Fabrikationsverhältnissen der einzige Anhalts- 
punkt, um auf die Materialbeschaftenheit zu schließen. 
loch die wachsende Zahl von Erscheinungen, für welche 
man vergeblich in der chemischen Analyse Aufklärung 
suchte, drängte auch auf diesem Gebiete nach einer neuen 
Untersuchungsmethode. Diese entstand in der Metallo- 
Der erste, welcher polierte und geätzte Quer- 
schnittsflächen von Stahl und Eisen untersuchte, auf die 
verschiedenen Gefügebestandteile eines solchen Schnittes 
hinwies und damit den Grundstein zur Metallographie 
legte, war der Engländer Sorby. Seither ist die Ansicht, 


daß das Eisen ein homogenes Material sei, vollständig ge- 


fallen und ist die mikroskopische Untersuchung des Ge- 
füges und die Feststellang aller jener Gefügebestandteile, 
welche durch ihre Form, ihre Zusammensetzung, Anord- 
nung und gegenseitige Lagerung für die Eigenschaften 
der einzelnen Eisensorten bestimmend sind, eine selbst- 
ständige Fachwissenschalt geworden. 

Bei diesen Gefügeuntersuchungen blieb jedoch die 
metallographische Forschung nicht stehen, Im Jahre 1896 
trat der französische Gelehrte Floris Osmond mit 
Studienergebnissen hervor, welche zeigten, daß das Leben 
im Gefüge der Metalle und Metallegierungen auch nach 
ihrem Erstarren nicht erlischt, daß sich innerhalb be- 
stimmter Temperaturzonen im Innern der Legierungen 
Veränderungen vollziehen, welche neue Gefügeelemente 
und mit ihnen neue mechanische Eigenschaften der 
Metallegierungen hervorrufen. 


*, Baumaterialienkunde, 1905, Heft 7. 
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Mit dieser Entdeckung war der metallographischen 
Untersuchungsmethode eine neue Perspektive gegeben. 
Zu ihrer bisherigen Aufgabe, welche sich sozusagen 
auf die Anatomie des Gefüges erstreckte, traten zwei neue 
Aufgaben: Untersuchung aller Veränderungen im Gefüge 
und Feststellung ihrer Ursachen (biologische Metallo- 
graphie) sowie Beobachtung der Krankheitserscheinungen 
im Leben der Gefügeelemente und deren Heilung (patho- 
logische Metallographie). 

Nach den Studienergebnissen Osmonds schien plötz- 
lich die Möglichkeit nahegerückt, daß sich Transformations- 
prozesse im Gefüge auch noch bei der Normaltemperatur 
vollziehen und daß eine bereits erprobte Material- 
qualität im Verlaufe einer langjährigen Verwendungszeit 
unerwarteter Weise ihr Gefüge und ihre Eigenschaften 
ändert. j 

Und tatsächlich haben bereits neuere Forschungen 
Osmonds und Cartauds über Nickeleisenlegierungen 
das Wirken solcher Prozesse bei der gewöhnlichen Tem- 
peratur nachgewiesen und einen untrüglichen Beweis 
für den praktischen Wert der Metallographie erbracht. 

Einen nicht minder wertvollen Beitrag für die Be- 
deutung der Metallographie bieten die vom Professor der 
Berliner Technik E. Heyn unter dem Titel: „Krankheits- 
erscheinungen in Eisen und Kupfer“ veröffentlichten Unter- 
suchungen.*) Die kaiserliche Werft hatte Prof. Heyn ein 
Blech übersandt, welches sich unerklärlicher Weise bei 
der Bearbeitung so spröde erwies, daß an einzelnen 
Stellen desselben ganze Stücke mit dem Handhammer ab- 
geschlagen werden konnten. Heyn ging an die Fest- 
stellung der Ursache dieser auffälligen Sprödigkeits- 
erscheinung. Doch weder die Zerreißprobe noch auch die 
Biegeprobe, noch auch die chemische Analyse boten ihm 
die geringsten Anhaltspunkte zu deren Erklärung. 

Diese fand Heyn teilweise erst in der Schlagbiege- 
probe. Vollkommen und unzweidentig trat jedoch die 
Krankbeitserscheinung des Blechmateriales durch die 
metallographische Untersuchung zutage. Das Gefüge zeigte 
klar, daß das Flußeisen des Bleches „überhitzt“ oder, wie 
man schlechtweg zu sagen pflegt, „verbrannt“ worden war. 

Mit dem Angeführten sind nicht alle Versuche, An- 
regungen und Neuerungen auf dem Gebiete der Material- 
prüfung erschöpft. Was hieyon geeignet ist, unsere 
Materialerkenntnis zu bessern, wird zweifellos in nächster 
Zeit aus den zahlreichen Versuchen hervorgehen, die in 
allen Ländern mit jeder der neu vorgeschlagenen Prüfungs- 
methoden durchgeführt werden, Welches hohe Interesse 
aber die Eisenbahnen an allen Fortschritten in der 
Materialprüfungsfrage haben, darüber spricht die Statistik 
der Schienen-, Achsen- und Radreifenbrüche eine beredte 
Sprache. 


„Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenienre*, 1902, Heft 30. 


Die Heranbildung des Personales bei der 
„Great Western Railway‘ in der Technik 
(dles Betriebes. 


Einem Artikel über dieses Thema, welcher jüngst im 
„The Railway Magazine“ erschien, entnehmen wir folgendes: 
Es ist wohl bekannt, daß maschinentechnische Kurse für Lehbr- 
linge bereits seit vielen in Swindon und Ahnliche Veranstaltungen 
bei Lokomotiv- und Waggonwerkstätten anderer großer Eisen- 
bahnen existieren z. B. in Crewe, in Horwich, York etc. Die 
Errichtung technischer Unterrichtskurse ist jedoch neueren 
Datums. Schon vor mehreren Jahren wurde der Londoner 
Beamtenschaft der „Great Western Railway* Gelegenheit ge- 
geben, Vorlesungen, welche in der Londoner „School of 
Esonomics* gehalten wurden, zu besuchen. Diess Schule steht’ 
in Verbindang mit der Universität in London. Daselbst wurden 
Vorträge über folgende Gegenstände gehalten: „Eisenbahn- 
Transportrecht und Eisenbabnrecht*, „Die ökonomischen Fak- 
toren in der Eisenbahn-Administration", „Die Eisenbahn- 
statistik Englands und der Vergleich mit der Statistik anderer 
Staaten® etc. Man kam jedoch bald zur Erkenntnis, daß diese 
Vorlesungen — wenn auch in ihrer Art wertvoll — zu wenig 
praktischer Natur für den Eisenbahnbeamten waren. Und so 
wurde zunächst als Versuch die „School of Railway Bignal- 
ling“ ins Leben gerufen, zu dem Zwecke, um das heran- 
zubildende Personal mit den Prinzipien des Betriebsdienstes 
vertrant zu machen. 

Als Grundlage für die Vorträge und Erklärungen wurde 
ein ausgezeichnetes Modell eines Teiles des Eisenbahnkörpers 
mit den zugehörigen Ausrüstungsgegenständen, wie Hebel, 
akustische und optische Signale, Schranken ete. angefertigt. 
Die Bezeichnung „School of Signalling* gibt kaum einen Be- 
griff von der Art und Weise des Unterrichtes. Die Absicht, 
das Personal bloß zu Signalwärtern zu erziehen, liegt selbet- 
verständlich ganz fern. Angestrebt wird vielmehr die Kenntnis 
der Grundsltze und nicht der Details des Betriebes, Die Art 
und Weise, wie Passagiere ohne Gefährdung ihrer Sicherheit 
befördert werden, bildet die Basis jeglichen Unterrichtes, 

Zur Schule wird jeder zugelassen, der dem Verkehrs- 
departement angehört, Und zwar die schon im Dienste stehenden 
und auch anderhalb stehende Beamte, welche sich dem Ver- 
kehrsdienste widmen wollen, 

Es ist dies somit eher eine Schule des gesamten Be- 
triebsdienstes ala eine Schule des Signalwesens, wenn auch 
dieses ganz besonders berücksichtigt wird. Durch Aufzählang 
folgender Themen, welche Gegenstand der Besprechung sind, 
läßt sich einigermaßen eine Vorstellung von dieser Schule 
geben. „Eins Beschreibung der mechanischen Stellwerke und 
Signale, welche bei der „Great Western Railway“ angewendet 
werden, einschließlich der Anwendung der verschiedenen Arten 
von fixen Signalen”, „Bahnschranken mit Hebel“, „Scheiben- 
blockapparate*, „Zweigeleisiger Betrieb auf Grund der Vor- 
schriften“, „Eingeleisiger Betrieb mit Lastenverkehr“, „Ein- 
geleisiger Betrieb mit Personen- und Lastenverkehr*, „Ab- 
kuppelu von Wagen vor der Station, welche bei Weiterfahrt 
des Zuges in der Station zum Halten gebracht werden“, 
„Beschreibung der Vakunmbremse und ihre Anwendung“, 
„Ausrüstung der Züge einschließlich der Signale an der Spitze 
und am Ende des Zuges*, „Ausrüstung des Zugsbegleitungs- 
persovales*, „Betrieb in anderordentlichen Fällen, Insbesonders 
Abwicklang des Verkehrs auf einer zweigeleisigen Strecke 
mittels eines Geleises*, „Betrieb bei Nebel und Schneestorm*, 
„Vorsichtamaßregeln bei Ausbesserungsarbeiten auf der Strecke“, 
„Betrieb bei Nichtfunktionieren der Signale“, „Instruktionen 
bei Befabren von geneigten Strecken“, „Handsignale*, 

Es sind dies durchwegs Kenntnisse, welche für die Aus- 
übung des Betriebsdienstes unentbehrlich sind. Zu erwähnen 
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wäre, daß sich in der Schule abgesehen von dem erwähnten 
Modell noch folgende Apparate befinden, eine Signaleinrich- 
tung modernsten Typus, welche sich über beide Hauptlinien, 
eine Abzweigung und ein totes Geleise erstreckt, ein Betriebs- 
telegraph, ein Stellwerk mit 25 Hebeln, ein Modell der 


Vakuumbremse, Signalarme in natürlicher Größe, Lampen und | 


Nebelsignalapparate etc, 


Die Notwendigkeit einer solchen Schule ergibt sich 
darans, daß nicht weniger als 600 Personen von dem Unter- 
nehmen angehörigen Personal um Zulassung einreichten, Es 
konnten jedoch mit Rücksicht auf den vorhandenen Raum nur 
60 aufgenommen werden. Es wurde zweimal in der Woche 
Unterricht erteilt, die eigentliche Vorlesung dauerte eine halbe 
Stunde. Hieranf folgten Fragen, Diskussionen und Demon- 
strationen, Jeden Abend wurden vier Schüler gewählt, welche 
die Aufgabe erhielten, bei den verschiedenen Signalhütten des 
Modells den Dienst zu versehen. Hierauf wurde das in den 
Vorlesungen Vorgetragene praktisch durchgeführt, Die ver- 
schiedenen Signale wurden gegeben und empfangen. Die Zugs- 
modelle wurden in Bewegung gesetzt, die Signale herab- 
gelassen oder auf Gefahr gestellt, Züge auf Seitengeleise ge- 
bracht; kurzum es wurden alle möglichen Probleme aufgestellt 
und mit Hilfe des Modells praktisch durchgeführt. Nachdem 
dieses einen Knotenpunkt anf einer Hanptlinie in jeder Be- 
ziehung darstellt, so kann jede Aufgabe, welche sich dort 
bieten kann, zur Darstellung gebracht werden, Die Regeln 
für die Stellwerke, welche viele Seiten der Instruktion füllen, 
werden der Reihe nach besprochen. In Verbindung hiemit 
werden die verschiedenen Glockensignale eingeübt. Die mannig- 
fachen Signallichter auf den Maschinen und, ihre Bedeutung 
werden dem Gedächnis eingeprägt, ferner die Anzahl und die 
Stellung der Laternen am Ende des Zuges, Ebenso werden 
die Vorkehrungen bei entrollten Wagen, die Pflichten des 
Zugspersonales und der Lokomotivführer bei Entgleisungen 
erörtert. Eingehend werden die Nebelsignale und die Vor- 
kehrungen für die Züge bei Nebelwetter besprochen, Auch der 
Betrieb im Tunnel wird nicht unberücksichtigt gelassen, Not- 
leine nad Notsignale, Dampfheizung und Bedienung der Hand- 
bremse werden erklärt. Es bleibt somit die Belehrung beim 
Signalwesen nicht stehen, sondern umfaßt das ganze Gebiet 
des Betriebsdienstes, Am Ende des Kurses meldeten sich 
40 Hörer zur Prüfung. Von diesen bestanden dieselbe 27, 
darunter 6 mit Auszeichnung. Die Prüfung dauerte einen 
ganzen Tag und erstreckte sich auf alle vorgetragenen Gegen- 
stände. Über einen Teil derselben mußte jeder Prüfung ab- 
legen, 80 über die Abwicklung des Verkehrs auf einer ein- 
geleisigen Strecke bei Hindernissen, Unterbrechungen atc, Die 
Ablegung der Prüfung wird in den Personaltabellen vorgemerkt 
und als Beweis besonderer Fähigkeit betrachtet. Es fehlt daher 
niemals an Interesse für die Schule und die Direktoren 
schritten zur Errichtung ähnlicher Sehnlen an anderen Orten. 
Zweifelloes werden anch ähnliche Schulen für den Giter-, 
Manipulations- und Abfertigungsdienst, sowie für den Dienst 
auf den Stationen errichtet werden. In Paddington besteht 
außerdem eine Gesellschaft von 600 Mitgliedern, die es sich 
zur Aufgabe stellt, Vorträge über Eisenbahnen und andere 
Transportmittel zu halten. Diese Gesellschaft blickt bereite 
anf eine ersprießliche Tätigkeit zurück. 

Wir können es nicht unterlassen, die Schlußworte des 
Artikels teilweise wiederzugeben. Sie sind dafür bezeichnend, 
daß in einem Lande wie England, welches anf den meisten 
Gebieten menschlicher Tätigkeit der Praxis eine ganz über- 
wiegende Bedeutung einräumte, nunmehr auch auf dem des 
Eisenbahnwesens ein Umschwung der Meinungen eingetreten 
ist, Diese lanten: Was ist der Zweck all dieser Bestrebungen? 
Man sagt der Transport ist eine angewandte Wissenschaft, 
deren Wichtigkeit von Tag zu Tag zunimmt. 








Früher oder später muß sie die Bedeutung erlangen, 
welche gemeiniglich den älteren Tätigkeiten, die auf wissen- 
schafllicher Grundlage rollen, wie Jurispradenz and Medizin 
zuerkannt wird. Die verschiedenen ineinandergreifenden Fragen 
des Eisenbahndienstes erfordern große Fähigkeiten und Kennt- 
nisse, Nar ein unaufhörliches Stndiam ist die Gewähr für den 
Fortschritt. In Zukunft wird der Unterricht für den Eisenbahn- 
beamten von grüßerer Bedeutung sein als der bloße praktische 
Drill und angeborenes Talent. 





CHRONIK. 


Personalnachriehten, Seine k.u.k. Apostolische Majestät 
baben mit allerhöchster EntschließBung vom 28. November l. J., 
den mit dem Titel uud Charakter eines Ministerialrates be- 
kleidsten Sektionsrat im Eisenbahn-Ministerium Dr. Karl 
Freiberrn Raumler von Alehenwehr zum Ministerialrate 
allergnädigst zu ernennen and dem Ministerial-Sekretär in 
demselben Ministerium Dr. Max Ritter von Pichler den 
Titel und Charakter eines Sektionsrates zu verleihen geruht, 


Eisenbahn-Ball. Das Komitee des Eisenbahn-Balles 
hat sich unter Wiederwahl der Herren: Karl Neblinger 
zum Präses, Rudolf Ritter von Pischof, Adolf 
Janisch and Charles Ritter von Barry zu Vize- 
Präsidenten bereits konstituiert und beschlossen, sein nächst- 
jähriges Ballfest am 5. Februar 1906 in den Sofiensilen 
abzubalten, 

Fahrbetriebsmittelder österreichischen Staatsbahnen 
auf der Ausstellung in Mailand 1906. Die Frage, ob sich 
die öaterreichischen Staatsbahnen, bezw. die österreichischen 
Lokomotlv- und Wagenbauanstalten an der Ausstellung in Mai- 
land überhaupt beteiligen sollen, blieb wegen der mit der 
Ausstellung verbundenen Kosten lange unentschieden, Dank 
der Einflußnahme des Leiters des Eisenbahnministeriums ist 
schließlich zwischen den Industriellen und der Staatsbahnver- 
waltung eine Vereinbarung in dem Sinne getroffen worden, 
daß die Ausstellung von Fahrzeugen auf Kosten und Gefahr 
der Verfertiger erfolgt, wohingegen die Staatsbahnverwaltung 
die Fahrzeuge nach Schluß der Ausstellung zu vorher verein- 
barten Preisen übernimmt. Der Entschluß der österreichischen 
Lokomotiv- und Wagenbananstalten, die Ausstellung za be- 
schicken, ist nicht so sehr auf rein geschäftliche Beweg- 
gründe, als vielmehr auf das Bestreben zurückzuführen, an- 
läßlich der Feier des Simplondurchstichs ebenbärtig den 
anderen Staaten vertreten zu sein. Dementsprechend werden 
anch die zur Schau gestellten Fahrzeuge in glänzender Weise 
ausgestattet sein, Es werden aber keine Fahrzeuge nach Mai- 
land geschickt werden, die in der Bauart das „Suchen nach 
Nenheit* erkennen lassen, sondern nur solehe Fahrzeuge, die 
ihre Eignung für dia gestellten Anforderungen erwiesen haben. 

Die Staatsbahnen werden durch drei Schnellzugsloko- 
motiven eigener Bauart vertreten sein, Der Größe des Treib- 
raddurchmessers nach nimmt die vierzylindrige Verbund- 
Schnellzugslokomstive, Serie 108, mit vier gekuppelten Rädern 
von 214m Durchmesser, vorderem zweiachsigen Drehgestell 
und rückwärtiger Laufachse die erste Stelle ein. Diese unter 
dem Namen „Atlantic* bekannte Achsenanordnung ist zuerst 
in Österreich ausgeführt worden, n. zw. vom Maschinen- 
direktor Wenzel Rayl der Kaiser Ferdinands-Nordbahn an 
im Jahre 1894 gebauten Schnellzugslokomotiven, Die Schneill- 
zugslokomotive Serie 108, ebenso wie der mit ihr verbundene 
vierachsige Tender für 21 m? Wasserinhalt wird von der 
Ersten Böhmisch-Mährischen Maschinenfabrik in Prag ausge- 
stellt. Die Wiener Lokomotivfabriks - Aktiengesellschaft in 
Floridadorf wird eine vierzylindrige Verbund-Schnellzugsioko- 
motive, Serio 110, samt Tender mit sechs gekoppelten Rädern 
von 182 m Durchmesser und vorderer und rlckwärtiger 
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radial einstellbarer Lanfachse ausstellen. Lokomotiven mit der 
Achsenauordnung der Serie 110 sind von Amerika her unter 
dem Namen „Prairie‘-Type bekannt, doch auch schon im 
Jahre 1856 vom Ingenieur der Lokomotivfabrik Wiener-Neu- 
stadt, Zeb, für die Lambach—Gmundener Bahn ausgeführt 
worden. Die dritte Schnellzugslokomotire, Serie 280, in bezug 
auf Anordnung der Dampfzylinder übereinstimmend mit der 
vorgenannten, hat zehn gokuppelte Räder von 145 m Durch- 
messer und eine vordere radial einstellbare Lanfachse. Sie ist 
für die Beförderung schwerer Schnellzüge auf Strecken be- 
stimmt, welche besonders große Steigungen aufweisen. Diese 
Maschine wird samt dem zugehörigen dreiachsigen Tender von 
der üsterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft aus- 
gestellt, Österreich hat als Land der Gebirgsbahnen seit jeher 
dem Ban und der Vervollkommnang der Güterzugslokomotive 
die größte Beachtung schenken müssen, die österreichischen 
Staatsbahnen werden daher ihre neueste Güterzuglokomotive 
(Serie 180) in Mailand vorführen. Die Ausstellung dieser 
zweizylindrigen Verbundlokomotive mit zehn gekuppelten 
Rädern von 1'30 m Durchmesser übernimmt die Lokomotiv- 
fabrik vorm, G. Sigl in Wiener-Neustadt. Als Lokomotive 
für Lokalbahnen mit besonders ungünstigen Steigungs- und 
Richtungsverhältnissen ist die zweizylindrige Verbund-Tender- 
lokomotive (Serie 178) mit acht gekuppelten Rildern ven 
1:14 m Durchmesser bestimmt, welche von der durch ihre Er- 
zeugnisse für Lokalbalhnen and Schmalspurbahnen bestbekannten 
Firma Krauss & Co. in Linz zur Ausstellung gelangt. 
Sehr reichhaltig wird die Ausstellung von Eisenbahn- 
wagen sein, denn es werden nicht weniger als 30 Stück 
Wagen verschiedener Bauart. darunter 12 Stück von der üster- 
reichischen Staatsbahnverwaltung, nach Mailand gesendet. An 
dieser Ausstellung werden alle üsterreichischen Wagenbau- 
anstalten teilnehmen. Der jüngste Zweig der Eisenbahnbetriebs- 
technik wird durch einen dreiachsigen, von Komarek in 
Wien ausgeführten Motorwagen vertreten sein. 
Preisausschreiben für eine Wagenkupplung. Der 
Vollzugsausschuß der für 1906 geplanten sogen. Simplon- 
ausstellung in Mailand hat einen internationalen Preis von 
5000 Lire (1 Lire = 80 Pfg.) für eine Eisenbahnwagenkupp- 
Iung ausgesetzt. Die bauptsächlichsten technischen Bedin- 
gungen, denen die za belohnende Kupplaungsvorrichtung ge- 
nügen mund, siud folgende: a) Sie muß den internationalen 
Vorschriften für den Wagenübergang entsprechen, 5} Sie muß 
gestatten, das gegenwärtig in Dienst befindliche Material 
durcheinander zu benutzen, und es maß ohne größere Gefahr 
als bei der jetzigen und unter gewöhnlichen Verhältnissen ein 
Mann imstande sein, die Kupplungsarbeit zu leisten, „Jeden- 
falls wird man die Vorriehtungen vorziehen, die einen etwaigen 
allmählichen Ersatz des Zweipaffereystems durch ein solches 
mit einem einzigen (Mittel-) Puffer gestatten. c) Sie soll selbst- 
tätig sein in der Weise, daß die Wagen selbsttätig fest an- 
einander gekuppelt werden, wenn man sie auch nur langsam 
einen auf den anderen stößt. Das Loskuppeln muß ein Mann 
obne übergroße Anstrengung außerhalb der Tufler mit einem 
einfachen sicheren und kräftigen Handgriff bewerkstelligen 
können, Der Apparat muß auch darauf eingerichtet sein, daß 
durch eins Handhabung außerhalb der Puffer die Kupplungs- 
vorrichtinng außer Tätigkeit gesetzt wird, so daß die Wagen 
beim Anfeinanderstoßen ungekuppelt bleiben, um die Rangier- 
inandver mittels Stoßes oder Ablaufer zu ermöglichen. «) Die 
Kupplung maß anch auf Geleisen von nur 100 m Halbmesser 
und anch dann verwendbar sein, wenn die Puffer der zu 
kuppelnden Wagen einen Unterschied in der Höhenlage über 
der Schiene zwischen 940 — 1070 mm aufweisen, wie dies 
nach den internationalen Regeln jetzt zulässig ist. €} Die 
Kupplung muß ferner eine Zugkraft von mindestens ]4t am 
Zughaken übertragen können. /} Jede Gefahr der Lösung bei 














: Betriebskilometer, 


gelegentlichem Zusammendrücken der Fahrzeuge infolge un- 
vorhorgesehenen Anziehens der Bremsen, durch Stoß, \Veg- 
laufen u, 8. w. muB ausgeschlossen sein. Auch darf die 
Lösung bei etwaiger Unaufmerksamkeit oder bösem Willen 
der Bediensteten oder Fremden nicht möglich sein, ohne daß 
man sie sogleich und leicht von außen und von beiden Seiten 
des Zuges auch auf eine gewisse Entfernung wahrnimmt, 
9) Die Bauart muß einfach und zuverlässig sein; ausge- 
schlossen ist bei ihr die Verwendung von Schrauben ohne 
Ende, Verzahnungen, Sprungfedern (molle) und ähnlichen 
empfindlichen und leicht zerstörbaren Teilen. Die Kupplung 
maß auch noch genügend wirksam bleiben, wenn die ober- 
Näüchlichen Gebrauchsteile durch den Einfluß der Temperatar, 
der Luft, des Staubes und Schmutzes eine gewisse Ändernng 
erlitten haben. A) Die Auswechslung der dem Verschleiß 
unterworfenen Teile durch Ersatzstücke im Falle der Schad- 
hafligkeit muß leicht auszuführen sein; auch muß es leicht 
erkennbar sein, wenn der Verschleiß einen bedeuklichen Grad 
erreicht, 

Die Bewerber müssen ihre Absicht, an dem Wettbewerb 
teilzunehmen, bis zum 31. Dezember 1905 anmelden. 


Die Lokalbahnaktion des Landes Niederösterreich. 
Wie alljährlich bringt der Landesausschng in einem Berichte 
Zusammenstellungen über den finanziellen Stand der Lokal- 
babnaktion des Landes dem Landtage in Vorlage. 

Diese Zusammenstellungen umfassen die Zeit seit dem 
Bestehen des Lokalbalngesetzes ex 1895 bis Ende 1904 und 
enthalten sämtliche Lokalbahnnnternelimungen, die durch Be- 
schlüsse des Landtages finanziell sichergestellt oder wenigstens 
gefördert wurden. 

Obwohl das erwähnte Lokalbahngesetz noch andere 
Arten der Förderung von Lokalbahnen zuläßt, hat es der 
Landtag bis nun vorgezogen, die finanzielle Unterstützung 
von Lokalbahnunternehmungen entweder durch die Zusicherung 
der Reinertragsgarantie für das Prioritätsobligationenkapital 
oder aber durch die Übernahme von Stammaktien zum volle- 
Nennwert zu gewähren, Der letztere Modus wurde in den 
Regel Aaun angewendet, wenn der Staat die Reinertragsr 
garantie für das Prioritätsobligationenkapital übernimmt. 

Es wurden 18 Lokalbahnen vom Landtage durch die 
Übernahme der Reinertragegarantie finanziell sichergestellt, 
Von diesen Lokalbahnen sind dermalen im Betriebe: 


Die Pielachtalbahn mit 49'323 Betriebskilometer, die 
niederösterreichische Waldviertelbahn mit 81'545 Betriebs- 
kiloimeter, die Lokalbaln Stammersdorf-Auerstal mit 21'812 
die Lokalbahn Gänserndorf — Gaunersdorf 
wit 21°770 Betriebskilometer, die Teilstrecke Korneubarg-- 
örnstbrunn der Lokalbahn Korneubarg—Hohenan mit 29-883 
Betriebskilometer, zusammen mit 204833 Betriebskilometer. 

Die Pielachtalbahn, die Waldviertelbaln, die Lokalbahn 
Gänserndorf—Gannersdorf und die Lokalbahn Korpeuburg— 
Hohenau betreibt der niederösterreichische Landesausschuß 
durch das niederösterreichische Landes-Eisenbahnamt. Die 
Lokalbahn Stammersdorf—Auerstal wird durch Dampftramway- 
gesellschaft vormals Kraus und Komp. auf Grund eines mit 
derselben abgeschlossenen Vertrages betrieben. 


Was die übrigen Lokalbahnen, und zwar die Bahnen 
Neunkirchen— Willendorf, Mank—St. Leonhard am Forst, 
Kirchberg a. d. Pielach-—Mariezell—Gußwerk, St. Andrä- 
Wördern — Sieghartakirchen, Wieselburg — Gresten, Siebenbrann- 
Leopoldsdorf— Engelhartsstetten— Orth a, d. Donau, Retz— 
Drosendorf, Freiland— Türnitz, Rekawinkel— Hainfeld, St. Leon- 
hard am Foret-— Wieselburg, Gaunersdorf—Mistelbach, Aners- 
thal — Schweinbarth-— Pyrawarth — Dobermannsdorf und Wien — 
Preöborg (bis zur Landesgrenze), anbelangt, wird der T.andes- 
ausschuß stets bestrebt sein, deren Realisierung mit allen 
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Kräften zu fördern, sobald alle zur Ansführung nötigen Vor- 
bedingungen erfüllt sind. 

Die Prioritätsobligationen-Kapitalion, für welche der 
Landtag bisher die Reinertragsgarantie übernommen hat, 
betragen insgesamt K 48,895.800. Aus der Übernahme der 
Garantie für die 4°/ tige Verzinsung und Tilgung hiefür ent- 
springt für das Land Niederösterreich die Hafıung für eins 
jährliche Reinertragsgarantie bis zur Höhe von K 2,077,692. 
Für das Land erübrigt eigentlich in der Regel onr die Haftung 
für die 1'/,°/,ige Verzinsung und für die Tilgungsquote, 

Insgesamt wurden an Garantievorschüssen bezahlt 
K 498.037. 

Sechs Lokalbahnunternehmungen, und zwar die Bahnen 
Schwarzenrau— Zwettl und Waidhofen a. d, Thaya—Zlabings, 
die Ybbstalbahn, Göpfritz — Groß -Sieghardts — Haabs, 
Stoekerau— Absdorf, Krema— Grein und Zwettl — Martins- 
berg, hat der Landtag durch seine Beschlüsse betreffe Über- 
nahme von Stammaktien zum vollen Nennwert finanziell 
gefördert. Der Landesschuß wurde bisnun ermächtigt, ins- 
gesamt Stammaktien im Nominalbetrage von K 2,814.000 zu 
übernehmen. Von diesem Betrage sind bis jetzt K 1,399.000 
flüssig gemacht worden, 

Zur Vorbereitung des Ausbaues neuer Lokalbahnen 
worden im Eisenbahnausschusse des Landtages eine Reihe 
von Anträgen des Landesausschnsses angenommen und zwar: 

Zur Ausarbeitung eines Eisenbahnprojektes zur Ver- 
bindung des ungarischen Eisenbahnnetzes über den Wiener- 
wald mit der Westbahn von Gramat-Neusiedl (Bruck) über 
Baden nach Neulengbach (Rekawinkel) wurde ein Kredit von 
K 28.000 zu den früher schon bewilligten K 5000 bewilligt 

Zur Trassierung einer schmalspurigen Lokalbahn Glogg- 
nitz— Schottwien— Kirchberg am Wechsel — Feistritz oder 
Aspang mit Flügel nach Trattenbach wurden K 8000 bewilligt. 

Zur Trassierung einer Lokalbahn Edlitz (Aspang)— 
Kirchschlag wurden K 10.000 bewilligt. 

Zur Ausarbeitung der nötigen Projekte für Herstellung 
und Wahl zweckmäßiger Eisenbahnverbindungen im Viertel 
ober dem Manharteberg wird ein weiterer Kredit von K 20.000 
zu den bereits bewilligten K 15.000 bewilligt, 

Zur Bedeckung der Kosten der erforderlichen Mehr- 
leistungen für Ausrüstung und Anusban der Lokalbahn 
St. Pölten—Kirchberg a. d, Pielach—Mank nach Mariazell 
und Gußwerk übernimmt das Land Aktien der genannten 
Lokalbahn, die mit deren bisher ausgegebenen Aktien gleiche 
Rechte genießen, im Betrage von K 1,200.000 zum vollen 
Nennwerte. Der hiefür erforderliche Betrag ist durch Begebung 
von Obligationen des Landes-Eisenbahnanlehens vom Jahre 
1906 zu bedecken, 

Der Ansbau des Lokalbahnnetzes hat den aus dem 
niederösterreichischen Eisenbabnanlehen vom Jahre 1903 per 
18 Millionen Kronen zum Kurse von 981/, resultierenden Betrag 
pro K 17,722.696 bereits überschritten, indem hierauf laut 
des dem Finanzministerium vorgelegten Programms garantierte 
Kapitalien per K 20,275.000 gewiesen wurden, so daß die 
Überschreitung K 2,552.693 beträgt. Hiezu kommen die Be- 
träge für die oben erwähnten Erhöhungen von Beürfnissen 
und Baukapitalien im Bau begriffener Bahnen sowie die 
garantierten Kapitaliev für demnächst bevorstehende Aus- 
führungen im Totalbetrage von K 8,222.000, sowie Teil- 
leistungen im Betrage von K 1,480.000, so daß sich ein 
Gesamterfordernis von K 12,252.696 ergiebt. 

Dazu kommt, daß die Entwicklung des Lokalbahnnetzes 
hiemit noch nicht abgeschlossen ist, sondern anch noch weitere 
Aufgaben in absehbarer Zeit an das Land herantreten. 

Der Landesausschuß bewegt sich daher in den engsten 
Grenzen, wenn er die Aufnahme eines Eisenbahnänlehens im 
Betrage bis zu K 15,000.000 beantragt. Dieses Anlehen 





führt die Bezeichnung „Niederösterreichisches Landes-Eisen- 
bahnanlehen aus dem Jahre 1906* und wird nach Maßgabe 
des Bedarfes begeben. 

Der Landtag hat diese Anträge angenommen, 


Die Schnellfahrversueche mit Dampflokometiven 
werden von den kgl. preußischen Statsbahnen wieder auf- 
genommen werden. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
wiederum die kgl. Eisenbahndirektion Berlin beauftragt, die 
Versuchsfahrten, welche anf der Strecke Berlin— Hannover, 
voraussichtlich von Spandau ans, stattfinden dürften, vorzu- 
bereiten, zu leiten und darüber Bericht zu erstatten. Die nauen 
Schnellfahrversuche werden sich den vorjährigen, auf der 
Militärbahn stattgehabten, anschließen, bei denen, wie er- 
innerlich, Fahrgeschwindigkeiten bis zu 136 (Heißdampf- 
lokomotive), bezw. 137 (Schnellbahnlokomotive ®/, gekuppelt) 
Kilometer in der Stunde erzielt worden. Die Versuchszüge 
bestanden damals aus drei D-Zugwagen, mit der doppelten 
Anzalıl brachten es beide Lokomotiven anf 128 km/Std. Es 
gilt in Fachkreisen für nicht unwahrscheinlich, daß man die 
kurzen D-Züge wird mit 140 km Geschwindigkeit befördern 
können. Voraussetzung ist natürlich eln schwerer Oberbau und 
eine gut wirkende Bremse, Bei den vorjihrigen Versuchen 
konnte der Schnellzug erst nach einer Minnte und nachdem 
er noch über I Am durchlanfen hatte, zum Halten gebracht 
werden; jetzt werden die 90 km-Schnellzüge in 1/, Minute 
auf einer Strecke von 400 m gebremst, und hienach sind die 
sämtlichen Signalvorrichtungen der Stastebahnen angeordust; 
bei höherer Fahrgeschwindigkeit muß demnach eine schnellere 
und prompte Bremswirkung verlangt werden. Die bereits ein- 
geleiteten Bremsversuche haben, was die Güterzugbremse au- 
betrifft, recht befriedigende Resultate gezeitigt; die Varsuche 
mit nenen Personenzugbremsen sind noch nicht zum Abschlusse 
gelangt, indes steht zu hoffen, daß his zum Beginne der im 
Herbste beginnenden Dauerfahrten die gewünschte Breinse ge- 
funden sein wird. Wenn 68 gelingen sollte, für einzelne Schnell- 
zügse eine höhere Fahrgeschwindigkeit als 120 km in der 
Stunde zuzulassen, so dürfte bei 140 km zweifellos die Grenze 
erreicht sein, bis zu welcher die Fahrgeschwindigkeit über- 
haupt gesteigert werden könnte, ohue die Betriebssicherheit 
in Frage zu stellen, Bei dieser Geschwindigkeit würde man 
olıne Aufenthalt die Strecke Berlin — Hamburg in zwei Stunden 
und einigen Minnten zurücklegen können. 

Betriebsergebnisse der k. Sächsischen Staatsbahnen 
im Jahre 1904. Die Einnahmen erreichten die Höhe von 
Mk. 140,986.678°11 und überstiegen jene vom Jahre 1903 
um Mk. 5,826.512 72; jedes km Balnlinge erbrachte durch- 
schnittlich Mk. 44.775°98 oder Mk. 145452 mehr als im 
Vorjahre, Davon stammen Mk 44,531.416°77 «(mehr _ 
Mk. 1,357.760 98) aus dem Personen- und Gepäcksverkehre, 
Mk. 84,231.803 89 (mehr Mk. 4,785.101°91) aus dem Güter- 
verkehre, Mk. 3,661 631'88 (mehr Mk. 178.553°21) aus Über- 
lassung von Bulmanlagen und von Leistangen zugunsten Dritter, 
Mk. 3,156.105°36 (mehr Mk. 266.763°66) ans Überlassungen 
von Betriebamitteln, Mk. 3,077.374°42 (weniger Mk.8#4.661°06) 
von Erträgen aus Veränßerungen und Mk. 2,310.255°74 (mehr 
Mk. 72.994°02) aus verschiedenen Einnahmequellen. 

Diesen Einnahmen steht eine Gesamtausgabe von 
Mk. 94,038.797'25 gegenüber. Von ihr entfallen: Mark 
49,404.615°89 (gegen das Jahr 1903 mehr Mk. 1,761.564:98) 
auf Gehalte, Wohnungsgeldzuschässe, Stellen- und andere per- 
sönliche Zulagen der Beamten, Bezüge der diätarisch Besol- 
deten, auf Löhne der Arbeiter, auf Tagegelder, Reise- und 
Umzugskosten, sowie andere Nebenbezlige, Mk. 6,177.192°96 
(mehr Mk. 344.238 29) auf Aufwendungen für Wohlfahrts- 
zwecke, Mk. 11,248.879°95 (mehr Mk. 33.817°97) für Unter- 
haltungen nud Ergänzungen der Ausstattungsgegenstinde, so- 
wie für Beschaffung der Betriebsmaterialien, Mk. 11,663.682 65 
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(weniger Mk. 590°056°15) für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen, Mk. 8,998.618°21 (mehr 
Mk. 620,519°09) für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Betriebsmittelund der maschinellen Anlagen Mk. 1,676.462°96 
(weniger Mk. 2261342) auf Aufwendungen für Benutzung 
fremder Bahnanlagen und für Dienstleistungen fremder Beamten, 
Mk. 3,605.581°70 (mehr Mk. 435.233°66) für Benutzung 
fremder Betriebsmittel und Mk. 1,263.762°93 (weniger 
Mk. 26.176505) auf verschiedene Ausgaben. Die Gesamtausgabe 
zeigt gegenüber dem Jahre 1903 eine Steigerung von Mark 
2,556.539'37, sie beträgt aber immerhin nur rund 43%, der 
um Mk. 5,826.512°72 erhöhten Einnahmen. Die Aufwendungen 
für jedes m Bahnlänge betrugen durchschnittlich Mk. 29.586961 
oder um Mk, 54386 mehr als 1903, dagegen hat sich die 
Aufwendung für jedes Nutzkilomster von Mk. 2819 im 
Jahre 1903 auf Mk. 2810 im Jahre 1904, sonach um Mk. 0'009 
verringert, 

Der Überschuß berechnet sich insgesamt anf Mark 
46,929,880°86 und stellt sich somit um Mk. 3,269.973°35 
böher als im Jahre 1903; er verteilt sich durchschnittlich auf 
jedes km Bahnlänge mit Mk. 14.906°37 (mehr Mk. 91066), 
anf jedes Nutzkilometer mit Mk. 1403 (mehr Mk. 0058) und 
verzinst das mittlere Anlagekapital (Mk. 1.007,126.923°40) 
mit 4:6600%/,, d.i. um 0'2440/, höher als im Jahre 1903. Der 
Betriebskoeffizient (das Verhältnis der Ausgabe zur Roh- 
einnahme), der im Jahre 1901 78:6%/,, 1902 72°40/, 1903 
67'70/, betrug, hat sich im Jahre 1904 weiter, u. zw. auf 
66°70/, verringert. 

Schließlich bedarf der Erwähnung, daß die Aufwendungen 
für Wohlfahrtszwecke: bahnärztliche Dienstleistungen, Auf- 
wendangen für ärztliche Untersuchungen und Behandlungen von 
Beamten, Besoldeten und Arbeitern, Heilmittel, Pensionen und 
Wartegelder, Zuschüsse zu Krankenkassen, Arbeiterpensions- 
und Unterstützungskassen, Zahlungen auf Grund der Unfall- 
versicherangsgesetzs u. 8. w. in Höhe von Mk. 6,177.192°96 
(über 6°5"/, der Gesamtausgaben) und einem Mehr von rund 
Nk. 345.000, wie auch die Wohnungsgeldzuschüsse in Höhe 
von Mk. 1,538.150°51 nicht olıne fühlbaren Einfluß auf den 
Überschuß bleiben konnten, 


LITERATUR. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften, Zweite, vollständig neu bearbeitete 
Auflage, VIIL., IX,, X. Abteilung. Preis jeder Abtellung M, 5.— 
(Stuttgart, Deutsche Verlags-Anstalt.) 

Von der zweiten Auflage dieses bedeutungsvollen Werkes 
ist nunmehr mit Abt. X der zweite Band zum Abschluß ge- 
kommen. 





(Herre-Mittweida), „Dampfturbinen“ mit 47 Fig. (Proell-Dresden), 
„Decke“ mit 61 Fig. (Weinbrenner-Karlsruhe), „Debnungs- 
messer“ mit 21 Fig. (Rudeloff-Gr,-Lichterfelde), „Dieselmotore* 
mit 12 Fig. (Eugen Meyer-Charlottenburg), „Distanzmesser“ 
mit 13 Fig. (Reinhertz-Hannover), „Dock* mit 12 Fig. 
(T. Schwarz-Wilhelmshaven) ete, etc, hingewiesen, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate November 1906. 
Ausgetreten sind: 


. „Die Herren wirklichen Mitglieder: Dr. Marian Glessig, 
Vize-Sekretär im k. k, Eisenbahnministeriun; Dr, Jomef Regen- 
streif, Inspektor und Dr. Emil Leschen, Bahn-Sekretär der k. k. 
österr. Staatsbahnen, 

Neu beigetreten sind: 


Als wirkliche Mitglieder die Herren: Johann Luak, k.o. k. 
Major im Eisenbahn-Bnreau des k.u. k. Genernistabes; Robert Josef 
Kappelmacher, Adjunkt der k. k. österr. Stantsbabnen ; Karl 
Wrzak, Sekretär und Dr. Viktor Krakaner, Konzipist der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; Ingenieur Julius Budik, Iuspektor 
und Vorstand des Bau- and Babnerhaltungsdienstes der k. k. prir. 
Böhm. Kommerzialbabnen; Paul La Ruelle, Direktor und Wilhelm 
Gorlitzer, Ober-[ngenieur der Firma Julius Pintech, 

Stand am 30. November 1906: 632 wirkliebe, 32 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 


Neue Beglnstigungen. *) 
. Doblinger Ludwig, Musikalieuhandlung, I. Dorotheergasse 10 
die kartellgemäß zulässigen Begünstigungen. 
Robitschek Adolf, Musikalienbandlung, I. Graben 21, die 
kartellgemäß zulüssigen Beglnstigungen. 


Pohl Wilhelm, Sport- und Spielwarenhaus, VI. Mariabilfer- 
straße 5 und I. Kärnthnerstraße 38: 10%/,. 


*) Wir ersuchen von dissen neuen, sowie ron allen bisherigen Begtzrtigungen 
bei jeder aloh bietenden Gelegenheit Gebrauch zu machen und areniuelle auf die 
Regümstigungen Besog habenden Wünsche und Bekiamationen dem Clubsskretariaı 
brieäfch baknmntsugeben, 





Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Ulub österr, Eisenbahn - Beamten. 
Varlag von Altrei Hölder, Wien, I. Boienturmstraßs 13. 





‘ Reihe I. Eotbält Sonder-Abdrlicke umfangreicherer Artikel aus der 


Auch die zuletzt erschienenen Abteilungen stehen | 


nach jeder Richtung hin auf der gleichen Höhe wie die früheren. | 


Die Behandlung des Stoffes ist wiederum eine darchweg glück- 
liche, sie nimmt in erster Linie sorgfältig Rücksicht auf die 
Bedürfnisse des Fachmannes, ist aber auch zugleich so einge- 
richtet, daß jeder gebildete Nichtfachmann — etwa manche 
rein mathematischen Artikel ausgenommen — dem ÜGebotenen 
mit Nutzen folgen kann. Um aus der Fülle der Beispiele 
hierfür nur einige wenige herauszugreifen, sei anf die ausge- 
zeichneten Bearbeitungen der Stichwörter: „Dach aus Eisen- 
konstruktion* mit 35 Fig. (Mantel-Zürich), „Dachstuhl* mit 
84 Fig. (Weinbrenner Karlsruhe und Mantel-Zürich), „Dampf- 
hämmer* mit 38 Fig. (Dalchow-Berlin), „Dampfkessel* und 
„Dampfkesselberechnung* wit 26 Fig. (G. Schwarz-Eisenach), 
„Dampfkolben* mit 17 Fig. (Lindner-Karlsrahe), „Dampf- 
inaschinen* und „Dampfmaschinenberechnung* mit 26 Fig. 





„Österr, Eisenbahn-Zeltung“. 


Reihe Il. Enthält sibetäntige Werke, 
stellungen ganser Gebiete. 
Bisher sind erschienen: 


1. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. Ladenpreis K 1.60- 
2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Banrat. Ladenpreis K_1.20, 
8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisonbahngütertarife Oster. 
reichs“. Eine Studis zur Frage der Verstaatlichung der Prirat- 
bahnen. Von Oskar Leäder und Dr. Heinrieb Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1:20, 
4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V,G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40. 
5. Haft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120, 
6 Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nnd 
moderne Gesichtspankte für deren Ausnlitzung. Von Eduard 


Monographien oder Dar- 


Zanantoni, k k. Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
preis K — 90, 
7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 


neuen Grundzügen der Vorschriften für den V radienst‘‘. 
"on Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1:80. 

il. Reihe, Band 1: „Das österrelchisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Tranaportreoht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdiuands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5,%. 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bozug dieser Werke. 





Eigentum, Herausgabe und Vorlag des Club 
Österr. Risenbabn- Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hilschı 


Druck von B. Spies & Oo 


lachar. Wien, V. Bezirk, Straußengume Nr. 18, 


E. k. österreichische Staatsbahnen, 





K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Teilstreoke Obermioheldorf— Klaus— Spital 
am Pyhrn der Pyhrnbahn. 


Die Teilstreeke Obermicheldorf—Klaus—Spital a. Pyhrn der 
Pyhrobahn mit den Stationen, bezw. Halte- und Ladestellen: Schön 
(Halte- und Ladestelle), Klaus (Station), Steyrling (Station), Dirn- 
bneh—Stoder (Station), St. Pankratz (Halte- und Ladestelle), Piessling 
(Station), Rossleithen (Stativn), Windischgarsten (Station) und Spital 
am Pyhrn (Station) wurde am 19. November 1905 dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben. 

Hiebei gelangten die Stationen: Klans, Steyrling, Pirnbach- 
Sıoder, Piessling, Rossleithen, Windischgarsten und Spital a. Pyhm 
für den Gesamtverkehr, die Halte- und Ladestelle St. Pankraz für 
den Personen- und Gepäckverkehr, sowie für den Güterverkehr in 
vollen Wagenladangen und die Halte- und Ladestelle Schön vor- 
länfig nur für den Personen- und Gepäcksverkehr zur Eröffnung. Die 
Halte- und Ladestelle Schön ist dermalen unbesetzt und erfolgt die 
Abfertigung der Reisenden und des Gepäcka im Zuge, bezw. im 
Hochsehlnerwege, Gleichzeitig mit der Eröffoung der Strecke Ober- 
micheldorf—Klaus—Spital a. Pyhrn wurde die alte Kremstalbahn- 
strecke zwischen Obermicheldorf und Klans-Steyrling, mit den 
Stationen Herndi und Klaus-Steyrling und den Haltestellen Schön 
und Frauenstein anfgelaagen. Der am Eröffnungstage an gültige Fahr- 
plan der Teilstrecke Obermicheldorf—Klaus—Spital a. Pyhrn ist 
bereits in dem ab 1. Oktober 1905 giltigen Fahrplanplakate, Blatt IT, 
Abschnitt 21, enthalten. 


Glitig a4 1. Norember 100. 
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und vermehrte Auflage. 


ORTEN IEL UNS 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon 


allgemeinen Wissens. 
20 Bände in Halbleder gebunden au je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 
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11,000 Abbildungen, 


1400 Tafeln und Karten, 













Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 148 


G. A. OESTERREICHER 


Wies, VIII. Lerchenfelderstraße 48 
— Telrpbon 18151, — Lieferant mehrerer Eisenbahn-Dirrktion-e, 
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„Haubnerzither", 


KT—, Aus diesem 
sonst, Vorkenntnisse das Zitbarspiel (Konsertsither von Noten) bis zur höchsten Vir- 


tmosliät erlernen, a. zw. schneller, Isichter u, exakter als mit unseren Durchsohnitts- 
| ichrern, Wer das bestreitet, erhält, wail Probemit gewähre, sein Geld zurtick, 508 


— Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


Siüdbahn-Werk 


« Wien « 


XIV/ı Goldichlagftrabe 126. 
Telephon H 12, 


Bahnfchranken, Uorläuteficherungen, Schranken» 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 


bäume. « Wechfelfperrfhlöjfer. aaa u 








K. k. Österreichische 6% Btaatsbahnen. 
Giltig ab 1. November 1005. Winterdienst 1005,1008. 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 


P 
Arlberg), Mailand (via Ariberg—St, Gotthard) und München (rin Salzburg), 
sowie umgekehrt. 
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© Direk 
Wien — Zöriea— Basel (—Ostonde) und Wien—Had Gastein, III, Klasse zwischen 
Wien—Zürich, Speisewagen zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, 
zurück Parls—Basel, Basel— Zürich und Innsbrauck—Wien. 
| Dirckte Wngen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
aris, II. Klasse «zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Speisewagen 
wwischen Wö; Zürich und rom Vesoul nach Parla; BSchlafwagen |, und 
II. Klasse Wien — Zürich, zurück I. Kiass# Paris — Basel, I. und 
IL. Klasse Basel— Wien. 
Direkte Wagen I. und IT. Klasse zwischen Wie 
Basel Der ae (Rheintal), und Wien—Bad Gastein, TIL Kiss weisen | 












Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. | 


Wien— Feldkirch (— Bregenz). 
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(weniger Mk. 590°056°15) für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen, Mk, 8,998.618°21 (mehr 
Mk. 620.519°09) für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Betriebsmittelund der maschinellen Anlagen Mk. 1,676.462°96 
(weniger Mk. 22 61342) auf Aufwendungen für Benutzung 
fremder Bahnanlagen und für Dienstleistungen fremder Beamten, 
Mk. 3,605.58170 (mehr Mk. 435 233°66) für Benutzung 
fremder Betriebsmittel und Mk. 1,263.762-93 (weniger 
Mk. 26.765°05) auf verschiedene Ausgaben, Die Gesamtausgabe 
zeigt gegenüber dem Jahre 1903 eine Steigerung von Mark 
2,556,539°37, sie beträgt aber immerhin nur rund 43°/, der 





um Ak, 5,826.512°72 erhöhten Einnahmen. Die Aufwendungen 


tür jedes m Bahnlänge betragen durchschnittlich Mk. 29.836961 
oder um Mk, 543 86 mehr als 1903, dagegen hat sich die 
Aufwendung für jedes Nutzkilometer von Mk. 2819 im 
Jahre 1903 auf Mk. 2810 im Jabre 1904, sonach um Mk. 0.009 
verringert. 

Der Überschuß berechnet sich insgesamt auf Mark 
46,929.880°86 und stellt sich somit um Mk, 3,269.973°35 
böher als im Jahre 1903; er verteilt sich durchschnittlich auf 
jedes km Bahnlänge mit Mk, 14.906'37 (mehr Mk. 410°66), 
anf jedes Nutzkilometer mit Mk. 1403 (mehr Mk, 0'058) und 
verzinst das mittlere Anlagekapital (Alk. 1.007,126.923-40) 
mit 4°6600/,, d.i. am 0'244%/, höher als im Jahre 1903. Der 
Botriebskoeffizient (das Verhältnis der Ausgabe zur Roh- 
einnahme), der im Jahre 1901 78°6%/,, 1902 72°4%/., 1903 
67°79/, betrug, hat sich im Jahre 1904 weiter, a. zw. anf 
66°70%/,, verringert. 

Schließlich bedarf der Erwähnung, dad die Aufwendungen 
für Wohlfahrtezwecke: bahnärztliche Dienstleistungen, Auf- 
wendungen für ärztliche Untersuchungen und Behandlungen von 
Beamten, Besoldeten und Arbeitern, Heilmittel, Pensionen und 
Wartegeider, Zuschlisse zu Krankenkassen, Arbeiterpensions- 
and Unterstützungskassen, Zahlungen auf Grund der Unfall- 
versicherungsgesetzs u. », w. in Höhe von Mk. 6,177.192:96 
(über 6°5°%, der Gesamtausgaben) und einem Mehr von rund 
Mk. 345.000, wie auch die Wohnungsgeldzuschüsse in Höhe 


von Mk. 1,538.150°51 nicht ohne fühlbaren Einfluß auf den | j 


Überschuß bleiben konnten. 


LITERATUR. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und Ihrer 
Hilfswissenschaften. Zweite, vollständig neu bearbeitete 
Auflage, VIII., IX., X. Abteilung. Preis jeder Abteilung M, 5.— 
(Stuttgart, Deutsche Verlags- Anstalt.) 

Von der zweiten Auflage dieses bedeutungsvollen Werkes 
ist nunmehr mit Abt, X der zweite Band zum Abschluß ge- 
kommen, Auch die zuletzt erschienenen Abtellungen stehen 
nach jeder Richtung bin auf der gleichen Höhe wie die früheren. 
Die Behandlang des Stoffes ist wiederum eine durchweg glück- 





liche, sie nimmt in erster Linie sorgfältig Rücksicht auf die | 


Bedürfnisse des Fachmannes, ist aber auch zugleich #0 einge- 
richtet, daß jeder gebildete Nichtfachmann — etwa manche 
rein mathematischen Artikel ausgenommen — dem Gebotenen 
mit Nutzen folgen kann. Um aus der Fülle der Beispiele 
hierfür nur einige wenige herauszngreifen, sei auf die ausge- 
zeichneten Bearbeitungen der Stichwörter: „Dach aus Eisen- 
konstraktion® mit 35 Fig. (Mantel-Zürich), „Dachstuhl* mit 
84 Fig. (Weinbrenner Karlaruhe und Mantel-Zürich), „Dampf- 
hämmer* mit 38 Fig. (Dalchow-Berlin), „Dampfkessel* and 
„Dampfkesselberechnung* mit 26 Fig. (G. Schwarz- Eisenach), 
„Dampfkolben* mit 17 Fig. (Lindner-Karlsruhe), „Dampf- 


maschinen* und „Dampfimaschinenberechnang* mit 26 Fig. | 


(Herre-Mittweida), „Dampftarbinen“ mit 47 Fig. (Proell-Dresden). 


| „Decke“ mit 61 Fig. (Weinbrenner-Karlsrahe), „Debnungs- 
‚ messer“ mit 21 Fig. (Radelofl-Gr.-Lichterfelde), „Dieselmotore* 


mit 12 Fig. (Eugen Meyer-Charlottenhurg), „Distanzmesser* 
mit 13 Fig. (Reinhertz-Hannover), „Dock® mit 12 Fig. 
(T. Schwarz- Wilhelmshaven) ste. ete, hingewiesen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate November 1906. 
Ausgetreten sind: 


. Die Herren wirkliehen Mitglieder: Dr. Marian Glessig, 
Vize-Sekretär im k. k. Eisenbahnministerium; Dr. Josef Regen- 
streif, Inspektor und Dr. Emil Leschen, Bahn-Sekretär der k. k. 
österr. Staatabahnen, 

Nen beigetreten sind: 


Ala wirkliche Mitglieder die Herren: Johann Luak, ko. k, 
Major im Eisenbahn-Barsau des k.u. k. Generalstabes; Robert Josef 
Kappelmacher, Adjunkt der k. k. österr. Stantsbahnen ; Karl 
Wrzak, Sekretär und Dr. Viktor Krakaner, Konzipist der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn ; Ingenieur Julius Budik, Inspektor 
und Vorstand des Bau- und Bahnerhaltungsdienstes der k. k. priv. 
Böhm. Kommerzialbabnen; Paul La Ruelle, Direktor und Wilhelm 
Gorlitser, Ober-Ingenieur der Firma Julius Pintsch. 

Stand am 30, November 19056: 682 wirkliche, 82 unterstützende 
und 3 korrerpondierende Mitglieder. 





Neue Beglinstigungen. *) 
3 Doblinger Lndwig, Musikalieuhandlang, I. Dorotheergasse 10 
die kartellgemäß zulässigen Begtnstigungen. 
Robitschek Adolf, Musikalienhandiung, I. Graben 2], die 
kartellgemäd zulüssigen Begünstigungen. 
Pohl Wilbelm, Sport- und Spielwarenhaus, VI. Mariahilfer- 
straße 5 und I. Kärnthnerstraße 39: 109%, 


*, Wirersuchen ron diesen neuen, sowie vum allen bisherigen Begfinstigungen 
bei jader sich bistenden Gsloguabelt Gebrauch zu maoben und ereniuelle auf die 
Begüinstigungen Bezug habenden Wünsche und Reklamationen dem Olubeskretariai 
briedich bekanstsugaben. 
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Herausgegeben vom Ülub österr. Bisanbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I, Rotenturmetraße 13. 


Reihe |. Enthält Sonder-Abdrticke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeltung“. 


Reihe Il. Enthält silhständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
I. Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. Ladenpreis K 1.60- 

3. Heft: „Die Sicherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K_1.20, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Elsenbahngütertarife Oster. 
reiche". Eine Studie zur Frage der Verstastlichnng der Prirat- 
bahnen. Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1:30. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V,G. Bosshardt, Ladenpreis K 1:40, 

5. Hett, „Das Lokalbahnwesen In Österreich“. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1%0. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen Im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Aumitzung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
preis K — 90. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnun 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Begierungarat. Ladenpreis K 1-80. 

il. Reihe, Baud 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transpertrecht“. Von Dr. Frans Hilscher, Barean- 
Vorstandatellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
babın. Ladenpreis K 5.20. 


Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke. 





Eigentum, Herausgabe und Vering des Clab 
österr. Esenbahr- Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hilscher. 


Spien a Co. 
Wien, V 


Druck von R. 
‚ V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16, 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 





K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Teilstreoke Obermicheldorf—Klaus— Spital 
am Pyhrn der Pyhrnbahn, 


Die Teilstrecke Obermicheldorf—Klaus— Spital a. Pyhrn der 
Pyhrobabn mit den Stationen, bezw, Halte- und Ladestellen: Schön 
(Halte- und Ladestelle), Klaus (Station), Steyrling (Station), Dirn- 
bach—Stoder (Station), St. Pankratz (Halte- und Ladestelle), Piessling 
(Station), Rossleithen (Stativn), Windischgarsten (Station) und Spital 
am Pyhrn (Station) wurde am 19. November 1905 dem Öifent- 
lichen Verkehre übergeben. 


Hiebei gelangten die Stationen: Klans, Steyrling, Pirnbach- | 


Stoder, Piessling, Rossleithen, Windischgarsten und Spital a. 

für den Gesamtverkehr, die Halte- und Ladestelle St. Pankraz fir 
den Personen- und Gepäckverkehr, sowie für den Güterverkehr in 
vollen Wagenladungen und die Halte- und Ladestelle Schön vor- 
lünig nor für den Personen- und Gepäcksverkehr zur Eröffnung. Die 
Halte- und Ladestelle Schön ist dermalen unbesetzt und erfolgt die 
en un der Reisenden und des Gepäcks im Zuge, bezw. im 
Na lungswege. Gleichzeitig mit der Eröffaung der Strecke Ober- 
micheldorf—Kliaus—Spital a. Pyhra wurde die alte Kremstalbahn- 
strecke zwischen Obermicheldorf und Klauns-Steyrling, mit den 
Stationen Herndl und Klaus-Steyrling und den Haltestellen Schön 
und Frauenstein anfgelassen. Der am Eröffnungstage an giltige Fahr- 
plan der Teilstrecke Obermicheldort— Klaus—Spital a. bra ist 
bereits in dem ab 1.Oktober 1905 giltigen Fahrplanplakate, Blatt II, 
Abschnitt 21, enthalten. 


Gültig ab 1 Norember 1908 


K. k. Österreichische (ft Staatsbahnen. 
Kürsests Zugvorbindungen: 








t Apueengen uriachen Fa Witani- Penn, * DE 

r Basel [rrinten Wins - Gonndg - Bam. Sprimmugua zwischen ( - 
u a do  raltengen veiacen Pansadel, Partner: Win Veneig 17 M., Wiemilm I u. 
Win 


ch nur ars = Wine wur. 
Werte tarah j vom sa Marı man ab LED 
Pahrtdumer | Winn Par DEN, nt I, Minden 













Lexusrup Wien — Nizza — Cannes. 
Verinhre an un Miremben Ihgläehe 
km le wu. - Peionharg auf Warschan u 
un. Kramer jeden Ding uni Bummag, nach Waruchen 

SE Feberuburg a 18, Samen jedem Kine 












Win.-Conser Dre Wershan - Canass. 
Fahrten ı Wim — Damme DW nm Petersburg - Cannes TA, 8 
Cam - Wimn 10%, IL, Canmer 





ai, Peseraharg TW, I 





und Äpunrungen weichen Min Open 
"; nad 1, Brandes I 











| ttpmmennpen veinchen Mira - Saichurg 
Venen swichen Won und Minıken 
# Kehul-und Sowsesurm Win— Farin 


Stadiberens der k. & änterr. Stuatsbahnen in Wiss, |., Walllschgasse 15. 
et karten. Aungabe. Erbeil, won Ausktaflen. Verkauf um Fahrpllaun in Tamcnenlmuk 
Kahre dad a - alken Tobas Trakben und Leitungs: Vorsch beiden ırkhlläen. 


Din Werhiruimem von b 5} Abamdir bie dA Write mind durch Sinimerinnichen dm Mimuhanniifen beusichut. 


Heyers 
Grosses Konversations- 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens. 
20 Bände in Halbleder gebunden au je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien, 


“ 
- 
ui 




















"usdunsjemien 
m BNNAYV 000841 






11,000 Abbildungen, 


1400 Tafeln und Karten. 












 Ishrerm. Wer das bestreitet, erhält, weil Probezeit gewähre, sein Geld zurück, 
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Lichtpausen 


allor Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 143 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII, Lerehonfeldersiraße 48 
— Telephon 18791. — Lieferant mebrerer Eisenbahn: Direktionen. 


Kunstzither-, Instrumont-Halten-Fabrik nnd A Patent, höchste, weusste 
Masikalien-Verlag u Bang und sahen weiß berühmt. 

ach Violinsystem mit Steg, Btimm- 

HATSKAUS Zr, Krane 
” nn also mit „erzwungener Vibration®. 

= Obendrein mit verb, Luftrenonans, 

u vermittl., Hoh « Kurs: Beste 
— - Zither der Welt. 


Marienbad tab, Wölbeng und P. 








a. Kenzertisten 
ohme Haubmerzitber heute unmägl, 
Uneä&hl. entbus, höchste Anerkenn. 
erstorPachlouts Proishbuch m.Zither- 
beschreibung gratis, Achtung! Nau. 
IV Anfinge, verbessert. H Haubners 
Zuherakademie, sinzige und erste 
‚pesielle Selbstunteriehts - Schule 
Lehrer u. ohne Noten od. 


„Haubnerzither“, 


K 1.—. Aus dieses Wunderbuch kaum jeder ganz ohne 
sonst. Vorkenntnisse das Zitherspiel (Konzertzither von Noten) bis zur höchaten Vir- 


tmosität erlernen, a, zw. schneller, leichter u, exakter als mit unseren Durchsehnitts- 


— Fabrik für 


Eifenbabnficberungsanlagen 


Südbahn-Werk 


m zen 


« Wien « 
XIV/ı @oldichlagftrabe 126. 


Telephon H 12. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. = Wechfelfperr[chlöjfer. aaa a 


484 









K. k. Österreichische [Y) Stastsbahnen. 
Glltig ab 1. November 1005, Winterdienst 1905/1900. 
Schnellzug-Verbindungen 












| von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (rin 
Arlberg), Malland (via Ariberg—Bt. Gotihard) und München (via Saleburg), 
sowie umgekohrt. 













10 
e Ss | 845 
“ 230 | 605 
Aa 2 | 119 | 1280 
i 100 | 1240 
iHc-/E 
13 | 11086 
ee: 


..... 


DE 





4 Wien Wbhf. ab 850 abend. = Über Amstetten— Seisthal— Bischofshofen, 
+ Nur im November und April, ? Über Winterthur: ben, 
I Vom 15, Märs 1906 ab 1313 nachm, j Wien Wbhf. an 780 Frah, 


© Direkte Wagen I, und II. Klasse zwischen Wien — Mlneben, 

ua I ern (— Ostende) win et Saale, im. gem eng 
ea—Zärich, Speisewngen zwischen —Innıb um —Langres, 

zurück Parls—Basel, Basoi—Z&rich und Innabruck— Wien. | 

© Direkte Wagen I. und Il, Klasse zwischen (Budapest—) Wien— 
Basel—Paria, it. Kissse zwischen Wien— Buchs (Rhalntal); Bpeisewagen 
zwischen Wörgi—Zirieh und ron Vesen| nach Paris; Schlafwagen |, 
1, Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Kiasıe Paris — Basel, I, 
I. Klasse Basel—Wien. 

& Direkte Wagen 1, and IT. Klasse gwischen Wien Salzdı 
Basel über Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kino zwi 
Wien—Feldkirch (—Bregene). 















0". Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





use Beck & Söhne 


k. u k. Hoflieforanten 


Filislen: 
1. Landagasse 11 Itabl 
Greene nn en | Ka Et 


nn Burg- a 
graben il, Herren-Garderobe, Sportkleider. 


Walöwallete. Preisiiste samt Zahlunsshedingnimse franko «8 















Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
== Elektrische Bahnen. = 











in fast allen Kulturstaaten pa- 


tentiert In Sattel- oder Bogen- 
form für je Eindeckung. Dynamomaschinen « « « 


Von Behörden und Architekten Schaltapparate 


Fr — ZU 
— IQ vielfach angewandt zur Über- 


« Elektromotoren « 
















Zähler 
ee] dachung von Reithallen,Sälen, | Installationsmaterial. « « *« Rogenlampen 
= |] Werkstätten, Schuppen re een u ee 


sind wesentlich billiger als alle | Installationsbureau: VI/i Mariahilferstraße Nr. 7. 


anderen Holz- und Elsenkon- 











a Gel. Aufegen erbeten 
une ı Kestenanschläge Pi 


TER h Aleiniger Vertreter für Österreich. 
Ungarm : 


OSKAR SALB 


1 Architekt und kons, Stadtbaumeister 
Wien, VI/2 Mittelgasse 87 
Besitzer des Ausführungsrechtes, 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. hd. Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge nnd Gebrauchsartikel 
tur den 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & O2. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 





Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
sesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen für Turbinenbau, Papier- 






fabriks- und Holzsohleiferel-Aulagen 


ferner für 


Cement-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für Kieingewerbe und Landwirthschaftshetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
















Bahnbau, Bahnerhaltungs- ABTHEILUNG für 
Betriebsdienst elektrische Se eenar- und u 
Kraftübertragungs-Anlagen 






Berg- und Hüttenwesen. in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 






«52 












„A B C#-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484, «00 


Aulich-Uhren sına ae besten! 


Höchste Auszeichnungen auf allen beschickten Ausstellungen, man 
Spezinlitäten In Präzisionsuhren. 185 


BRÜDER AULICH, Win EN, AV. Nenbanghrtel 11 


Erseugung elektrischer Uhren für ie FE ran ‚ Bignal-, Wächter 
Kostrolle-, Perron- und Turmuhren, Größtes Lager ih Tasehen-. Pendel- und 
Wecker-Chren. Alle Reparaturen prompt, Telephon 242. Preisliste gratis und 
franko. Lieferanten der k. k. Stantsheamien w, mehrerer Eisenbahn-Direktionen. 










Die Allgemeine Cautionsbank gewährt an Eisenbahnbeamtn Darlehen gegen Gehalteror- 
ı 1. Die Bank fordert an Darlehonszinsen 


meorkung zu außerordeatlich günstigen Bedingungen, u zw 
pro anno 6yfi,; welbstredend immer von der verbleibenden Kostschuld. 2, Der Dariehenswerber hat sich 
kinklobtlich seines Gesundheitseuntandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehrm. Die übliche teure 
& Labensrersicherung wird jedoch nicht verlangt. Für dem Fall des Ablebenn des Darlehenawerbers erlischt 
. restiorende Schuld, se das den Erben keinerlei Verpflichtang auferlegt bleibt, Fur diesen seitens 
der Bank gebotenen Vorteil int alljährlich ein mädiges Schadandeekungsargelt, dessen Höhe sich nach 
das Darlehonswerbers richtet, immer nur von der verbleibenden Kestschuld zu bezahlen. 3 Die 


s R den Alter 
i 1 t übliche Stellung der Bürgen kann gegen eins einmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben. 
emeine tions al 1engese H d (3 Perzent der Ihariehenssumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlahons werden als einmalige Kosten die 
ö u; Baranslagen und ı Perzent Bankprovision in Abrechnung gebracht 
Gensenl-Bapıäsentann für Velerzeig Zu weiteren Informationen iat die Bank jederzeit bereit und stehen Anutragsformulare sur Ver 
sıo 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 
Für den Inseratenteil verantwortlich 4 Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5, 


B Eigentum, „Heransgabe und Verlag des Club "Für die Redaktion verantwortlich Druck von R, Spies & Co, 
Öste: Eisenbahnbramten, Dr, Pranz Hilscher, Wien, V, Bezirk, Straallengasse Nr. 16. 























ERT_ - — Fr 


e.- 


Österreichische 


Eisenbahn-4 











Redaktion und Administration ı 
wor Een u BETT. ee 
un ee Olub Österreichischer Eisenbahn-Beamten. oumsssr a 12 Hannnng wm. « 
Beiträge nes vom Re- Ganzjährig Pr. Gar Aeeie Br. 10, 
a Erscheint von April bis September Spiefhagen & Schurieh In Wien. 
ne am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis März Jeden Montag. an. Webin yiend 
ee ——— 
N% 32, Wien, den 11. Dezember 1905. XXVIIL Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser 


ohne Jeden sonstigen Zusnte angerührt, int 509 


VDROCHROMIN |. Leopokder & Sohn 


Wien, IIL|.. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 


schon streichfertig und gibt einen gerachlosen, emall- 
artig harten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- Telephon - Central - Umschalter, elektrische SBtations- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, Deekungssignale = ng u re für Eisen- 
e Sckne bs r icht abfürbe | |) bahnen, Telegraphen-Batterien un eitungsmaterlale 
hg en ul ni Guweiter unmupünälieh 1, Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Der Anstrich halt und bewährt sich auf jedem festen Bierbrauereien a en: 
Untergrund, auf Kalk-, Gips- und Zamentrerputz, auf 

Ziegel, Btain, Hole, Eisen, Blech eto, Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
tm Anstrich stellt sich at imem 6b. In allen Farben prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 

erhältlich. 


| Prospekte, Mustern, Preise auf Verlangen franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 
Agentur+ Wim. IXrı Lischtenstainstraße 17- Dachkonstruktionen in Holz “a 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
Reithalle. Grimma, B. tentiert in Sattel- oder Beimn- 
AN — _| form für B- Eindeckung. 

4 Von Behörden und Architekten 

vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schuppen etc., 
sind wesentlich billiger als alle 
— anderen Holz- und Eisenkon- 
' struktionen und für Spann- 
> weiten bis 40 m ausführbar., 
RE teil. Anfragen erbeten! us 














Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarhe ! 


„unenanetrieh! Ninht enerzefährlich! Nicht zesundheitserkindiich! 
a —m— ee — nn 









Broöglicht Isichte Loninsung den Konmistelum, verhindert 
absolut die Darchrostung, Korrosion der Kemnlblsche und 
echitst bereiia korrodierte Stellen ror weiterem Schaden, 


Feinste Eeferensen! - 


Leuchttag $ Seidenstein 


v us, 





Ungars ı 


OSKAR SALB 


Architekt und konz. Stastbaumsistor 


Wien, VI/2 Mittelgasse 37 
Besitzer des Ausführungarechtes, 











p F) | j -Uh sowie allo anderen erdeuktioten Dorten. Echte 

r ri $ ons ren Glashütte, Badolloit, Schaffhausen =. #, w. 

Jede Uhr int mit Fabrikessortiiikat und Sjähriger Garnatio varschen 
Hunderte Anerkennungsschreiben! | 


Erhte Brillant- und Diamantringo von A, 8 bis 500. | ö K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 
Echte Hrillant- und Diamant-Uhrriuge von A. 10 

bis 1600 in selten großer Auswalıl, sow ichbait 2 Rß 

Lager in Gold. Fliver- mer Tuvalu tiepsniäuden | J OÖ H. K LU G E G: 0. 


preiswert, Die p, t. Herren Eiemtahnbeamtrn wobalten bei Bar- 
PRAG-SMICHOW. 


zshlungen 10 Prozent. — Andernfalls Zahlungs-Erleichterungen. 
Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko, 
oO EN PRAG, BEER 23. bee Stroblgame 1, 


A E.DOLLINGER, * > mr N rarsriensirage Ne 20m 


osefsthaler Gummi- u. = Original nn rer 
© _« Asbestwarenfabrik ichtungsplatte Echt nur os EEE a een 


Walzendruck, 
Kommanditgesellschatt WIEN. IX, WIEN, IX. Gh ses Qriginal-Dichtungsplatte Snaaberattaten Dampf 
7 MOOR & 60, « Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
l, Prospekte und Master auf Verlangen gratis und franko, 505 


« Export nach allen Staaten! » FETHPTPTPTTTTTTFTTTFTTITTTTTTTTPTTPTT 

















Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: —| 


I 
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x... Weohselseitige Brandsohaden- 
Vorsicherungs-Anstalt 


im Jahre 1816. Wien, I. Wollzeile 39, 


Dia Asstals versichert: =) Gebäudes samt deren Zubehör, 
b) Mobilien aller Art, 
c) Bodeuerzeugnlass gegen Hagelschlag 475 


Rossrrefond d. Anst.: K B,245.N14, Gns.-Versichersugssumme K 2 239,781.622. 


Trifailer Kohlenwerks- = 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 






Gegründet 1536, für Bahnbeamte 


Uniformen w. -SOrIEN una niener = - 


omypflahlt zu billigsten Preisen 
Neu! Fiuvius-Semmerkappte s Gramm 


nern 4, JOSE ZIMDIEF 


waschbar, iskataloge gratis und franko, WIEN, VII2 Burggaase 33. 










































JOSEF SCH AT Grarisr- n. mechne. Anstalt. Kanterbukstampiglien- Erzeugung. 
1] WIEN, XVIES,. Rötzergasse 44. 4 
Spezialist für Biakionsausrästung nit Komposteuren, Normalräderstompel, Nammora- 
teren, Amtsslegels, Statlpunsan, Brennstempeln. 


— Lieferani der k. &, österr, Stanfsbahnen ie, —— 


Lacke, Farben- und „, BECK, KOLLER & Co, | Österreichische Eisanbahn-Verkehrsanstaltı vonnerrtensnne 3, | 


WIE Kübiwagen, Zisternenwagen, Speeiniwagen für Welniransperis sie, Projek- 
Ölfarbenmüblen ar “7 N tlerung, Bau and Pinansteru = Lokal- und Schleppbahrlen, Errichtung von | 
I. Schellinggasse 16. Reserreirs (Tanke) und Rohrleitungen (pipe lines) für Putrolsum, 448 


F Kiiil Eloktrotschnische Pahrik, Pr thal, Könligsatr. 181, Telophom 1989. Filiale: Wien, VII? Lindeogasse 34, Telepbon 1608. Baus Zentraiststiomen 
T, 4 für elektr. Reisuchtung, h . Vollbahnes (nach eigenem Systeme) mit Überbeitung od. Stromzuführurg im Niveau, bertragung für Fabriken etc. 
| Krarugt Gleichsteom- u. Wechselstrom: Geusratoren u. Motoren m. höchat, Leistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pat., Me4-, Kontroll- w. Blockapp, etc. Big. Lusterfub, 441 






































Olafer-Diomanten | AMHEEEEEEEEEEEE. || Witkowitzer Bergbau- und 


Keen Kleine Glashüttenwerke Eisenhütten-Gewerkschaft 
en RR vorm. Witkowitz (Mühren). 
be. | Port- und Telsgrammadreme: Wirkewitz, Eisenwerk. Hisnbahnstation : 


rg f J. Schreiber & Neffen Gehäubruns und Mahr.-Osirau dar Kaiser Fordiuande-Nordbabe, \ 
dr Thlißror Piomanı WIEN Erzeugnisse: Robeisen, Bisengubware, vornehmlich Röhrengnd nach stehender 
Methode für Wasser-, Dampf- und Gusleitungen, Maschinen- und such Ranus, 
























k Rattunfabrifen, zum IX. Liechtensteinstraße 22. Stahlgub, Walsmaterial sad zwar: Btab- und Fassoneisen, Bas- und Wagson- 
Inflieren u. Egallfteren Glashüttenhof*, träger, Huscrvois- und Kosselblsche, Stabstahl, Biahiblsche, Hisanbabn- und | 
von Bapier- Salaıber, | Alle Glaswaren für deu Einenbahnbetrieb. Grubenmsschinen aus Mar-instabl, Tyres aus Martin- aud Speeinistahl, Kism- 
Borilian- u u9e bahswaggoarkder, Waggosa: bien, komplette Hidırpsara, Wochsel and Krrusun- | 
walsen u. f, w. ine -|._ gen, Drehscheiben, WasserstationsKinrichtungen, Dampfkessel, Baserroire, | 
bie Birma 1549 Größies Lager in Tafelserriren, sowie Ussomeier, Bröcken- wid sonstige Baukonstraktionen, Gittermanie, Bchmieds- 


Gebrauchsgegenständen für den Hamabalı. 


g.Fulcner a6. EI 


=iem, 9 Beziet Preiskurante gratis und franko. 
Perypllangafle 18, I17. Ei 
Breiäl.a.@erlong, aratiß u. franto. | ENT 


Ternitzer $tabl- u. Eilenwerke von Schoeller & Lo. 


Zentral-Bareaa: WIEN, I.Wildpretmarkt10, Fabrik: TEENITZ a. d. Südb., N.-Ö. 
Tiegelguß-Werkzengstahl 


Schoeller-Stahl 


Molybdän-Stähle +3: Tercieries Berrieh, Sehuelisetrien. Vanerbeirich, 
sowie for Prärisiossarbelten worden im dem Qualitksen: 


Schoeller-Pluto Schoeller- Helios 





stücke und direrss Zeugsahmied#are, Maschinenbau, apesiell werk- F| 

maschinse für Fürderung und Waserbaltung, Pumpensätzs nnd Ausführung 

diverser muschiseller Einrichtungen, mittels Wassergäs geschweilie Blech- 

waren, stumpf- und paisutgeschweißte, wie such nahtiuse Röhren, Bahrmaste, 
fasarfente Ziegel und basische Bieine, 


Anfrsgen alnd zu richten an die Zentral-Direktion in Wiikowiiz, Eisenwerk 
odar an die Kommerziells Virsktion, Wien, I. Opernganne 6 oder an das Ver- 
| kaufıharsau, Prag, Stadipäark 19, 47 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkesael jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Drehschelben. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 






























































Schoeller- Apollo Ba 
= REP PEEREEREB frei An ee aan Zug-u.Barrierendrahtın. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht a.s.w. 
Seheslier-Chrem a eu, Schosllar-Saparlor (hart, sähhart und Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebeblihnen, Zug- 
aller- ram ihoe h h - 
Schoailer-Mangan {sehr hart), Schasller-Exira (hart, sätihart u. sah), schranken, Stell- und Lästeworke. 


Schosliar-Prima (hart. aälıhart und zäh). Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 

























Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, I. Bräunerstraße 10 zwecke. 
saugen u bester Qualitäs nad sorgfältiger Ausführung : Kabel für Telegraphie, Talephonie und elektrische Licht- und 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer Kraftübertragung. 
ee Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaums- Papierisolation. 
Kupferbleche, 8 hratutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, Biooksignalkabel. Trolley-Drähte. es 





Scheibeben a. a. w. 38 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


de 
Club österreichischer 
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Die Kompetenz für Klagen aus dem Eisen- 
bahn-Frachtvertrage. 


Von Dr. Franz Hilscher. 


Seit einiger Zeit mehren sich die Klagen aus Inter- 
ressentenkreisen über unzweckmäßige Regelung der 
Gerichtskompetenz für Klagen gegen die Eisenbahnen aus 
dem Frachtvertrage. Bemängelt wird insbesondere die 
Regelung dieser Kompetenz für Klagen gegen diek.k. Staats- 
bahnen, und die Nichtanerkennug der Stationen als 
„Niederlassungen“ im Sinne des $ 87, J. N. Ich nenne 
beispielsweise: Die Abhandlung von Dr. M. Epstein 
in „Egers Eisenbahnrechtlichen Entscheidungen“ Bd.XX, 
Seite 86 unter dem Titel: „Zum Begriffe der Nieder- 


lassung und des Gerichtsstandes bei Eisenbahnstationen | 
des 0.@. H. vom 30. Juni 1875), ferner Entscheidung des 


nach österreichischem Recht*, die Eingabe des Wiener 
Vereines „Kommunikation* vom 10. März 1903, des 
Gremiums der Wiener Kaufmannschaft vom 22. Juni 1904 
an das Bisenbahnministerium, den Beschluß (bezw. Bericht) 
der Wiener Handelskammer vom 25. Mai 1905 (Beilage 6 
zum Sitzungsprotokolle 786) sowie endlich einen Artikel 
von Dr. G. v. Schwarz in Nr. 12 vom 20. Oktober ]. J. 
der Zeitschrift „Eisenbahn und Industrie“ unter dem 
Titel: „Die Begründung des Gerichtsstandes der Nieder- 
lassung durch Eisenbahnstationen‘“. 


Die bemängelte Regelung ist bekanntlich die, daß | 


die Staatseisenbahnverwaltung bei dem Handelsgerichte 
eines Ortes zu klagen ist, in welehem die zur Vertretung 


= es mer 








des Staates im konkreten Falle bernfene k. k. Finanz- 
prokuratur ihren Sitz hat; d. i. jene, in deren Bezirk 
sich der Streitgegenstand befindet oder das das Klage- 
begehren begründende Ereignis erfolgte. (Gesetz vom 
8. Dezember 1867 R. G. Bl. Nr. 134 und $ 4 der Allerhöchsten 
Verordnung vom 9. März 1890, R.G. Bl. Nr. 41.) 


Der $ 87 J., N. lautet: „Wenn Inhaber von Berg- 
werken, Fabriken, Handels- oder gewerblichen Unter- 
nehmungen außerhalb des Sitzes der Unternehmnng be- 
sondere Niederlassungen haben, so kann gegen sie in 
streitigen Rechtssachen, die sich auf diese Niederlassung 
beziehen, bei dem Gerichte des Ortes geklagt werden, in 
dem sich die Niederlassung befindet“, 

Wir wollen vorerst die Frage behandeln, ob eine 
Eisenbahnstation im Sinne dieses Paragraphen als eine 
„Niederlassung“ anzusehen sei. 


Die Judikatur hat sich unter der Herrschaft der 
früheren Zivilprozeßgesetze (bis zum Jahre 1898) über- 
wiegend für die Verneinung der Frage und damit selbst- 
verständlich gegen die Kompetenz des Handelsgerichtes 
des Standortes der Station ausgesprochen. So z. B. in den 
Entscheidungen A. Cl, Nr. 25 (Entscheidung des 0.G.H. 
vom 19. August 1869), ferner A. Cl. Nr. 590 (Entscheidung 


OÖ. L. G. Wien vom 6. Oktober 1868 und des O. G. H. 
vom 19. Febrnar 1879 (beide bei Buschmann: „Das 
neue Eisenbahn-Betriebsreglement*, Seite 20%), 


Seit dem Inslebentreten der nenen Zivilprozeßgesetze 
ist die Judikatur schwankend. Urteile, welche die Stationen 
als Niederlassungen und damit den Gerichtsstand der 
Niederlassung anerkennen, sind z. B.: O0. G. H. vom 
5. Februar 1902 (siehe „Verordnnngsblatt für Eisenbalın 
und Schiffahrt“ Nr. 71 ex 1902) ferner Urteil des O. L.@. 
Brünn, vom 12. April 1902 (mitgeteilt in der oben ge- 
nannten Abhandlung Epsteins), O.G.H vom 3, April 
1899, H.G. Prag, vom 31. März 1899. Entgegengesetzt 
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lauten z. B. die Urteile des H,G. Prag vom 4. April 
1899 (die letzteren 3 mitgeteilt von Sperl: „Grundriß der 
Rechtsquellen“) und des O.G. H. vom 22. Juni 1899 („Röll- 
sche Sammlung“, Jahrg. 1899, Nr. 50). Die relativ beste 
Begründung des verneinenden Standpunktes findet sich in 
dem Urteile der II. Instanz in dem in der „Röll’schen 
Sammlung‘, Jahrg. 1899, Nr, 50 mitgeteilten Falle. Das 
Handelsgericht Prag sagte damals: „Was aber das eigent- 
liche Transportunternehmen betrifft, so gelten für dasselbe 
die allgemeinen Anordnungen der Hauptverwaltung über 
Fahrplan, Fahrgeld, Frachtsätze u. s. w., die einzelnen 
Stationen und Stationsbeamten treten nur als Ge- 
schäftsvermittler der Hauptverwaltung auf, der 
Frachtvertrag wird zwar mit der Annahme des Fracht- 
gutes zur Beförderaug abgeschlossen ($ 54 Betr.-Regl.), 
aber unrichtige Berechnungen der Fracht, Rechnungsfehler 
bei der Festsetzung der Fracht oder den Gebühren können 
noch binnen Jahresfrist Nachzahlungen oder Rückerstat- 
tungen zur Folge haben ($ 61, Betr.-Regl.). Außerdem 
wird der Frachtvertrag immer die Tätigkeit mehrerer 
Stationen erheischen, so daß keine Bahnstation irgend 
einen Transport von Gütern mehr oder weniger selbst- 
ständig und unabhängig von anderen Stationen und 
anderen Betriebszweigen durchführen kann. Das Transport- 
unternehmen erscheint sohin als untrennbares Ganzes, 
obwohl zu seiner Durchführung eine räumliche Verteilung 
des Betriebes notwendig ist und die einzelnen Bahnstationen 
entsprechen sonach den Anforderungen des & 87, J..N. 
nicht.“ Der O.G. H. bestätigte dieses abweisende Urteil 
mit der Begründung: „Nur jene Abteilungen einer Eisen- 
bahnverwaltung, welche einen selbstständigen Wirkungs- 
kreis besitzen, innerhalb dessen sie für die Unternehmung 
verbindliche Verträge abschließen können, fallen unter 
den Begriff einer Niederlassung.“ 





Die Bejahung der Kompetenzirage wurde von der | 


Il. Instauz in dem von Epstein mitgeteilten Falle 
folgendermaßen begründet: „Die in den Motiven zu $ 87 
J.N. zum Ausdrucke gebrachten, für den Gerichtsstand 
der Niederlassung zu Gunsten des Klägers sprechenden 
praktischen Rücksichten sind bei einer Bahnunternehmung 
gewiß mehr am Platze als bei jedem anderweitigen Unter- 
nehmen mit besonderer Niederlassung. Die Ausdehnung 
einer Bahn bringt es mit sich, daß der rationelle Betrieb 
nach Strecken eingeteilt und die Abwieklung von Transport- 
geschäften nicht von der Zentralverwaltung aus, sondern 
durch einzelne Stationen vollführt wird, welche demzu- 
folge als besondere Niederlassungen im Sinne des $87, I. N. 
anzusehen sind, ,... Eine jede mit der vollen Verkehrs- 
befugnis ansgestattete Station ist als eine besondere 
Niederlassung im Sinne dieser Gesetzesstelle anzusehen.“ 
In einem andern Falle sagte die 1. Instanz „ ... * weil 
die Eisenbahnstationen  notorischerweise selbständige 
Frachtgeschäfte abschließen und somit als besondere 
Niederlassungen anzusehen sind.* 

Der Umsehwung in der Rechtsprechung wurde jeden- 
falls durch die Verordnang des ‚Justizministeriums vom 


3. Dezeiber 1897 V. Bl. Nr. 44 (Beantwortung von Fragen 
über zweifelhafte Bestimmungen der nenen Prozeßgesetze) 
herbeigeführt, in welcher ausgesprochen wurde, daß 
„Eisenbahnstationen unter Umständen als besondere 
Niederlassungen . .. . in Betracht kommen und es nicht 
einmal erforderlich ist, daß von der Niederlassung aus 
ein unmittelbarer selbständiger Geschäftsbetrieb statt- 
findet.“ 

Der O. G. H. hat sich ebenfalls dahin ausgesprochen, 
daß ein selbstständiger Betrieb nicht notwendig zum 
Begriffe einer Niederlassung gehört und die Tendenz des 
Gesetzes darauf gerichtet ist, in Streitfällen aus Geschäften, 
welche die Einrichtung der Niederlassung und ihr Betrieb 
naturgemäß mit sich bringt, die Rechtsverfolgung dureh 
die Aufnahme eines Sondergerichtsstandes der Nieder- 
Jassung zu erleichtern. Selbstverständlich sei in solchen 
Fällen das juristische Verhältnis der Niederlassung zum 
Hauptsitz der Unternehmung für die Zuständigkeitstrage 
von keiner wesentlichen Bedeutung. 

Ein merkwürdiges Bild zeigt die Literatur. Während 
sich die Vertreter der Wissenschaft*) beinahe einstimmig 
gegen die Anerkennung der Stationen als Zweignieder- 
lassungen aussprechen, kämpfen die eingangs genannten 
und noch andere Vertreter der Praxis mit Lebhaftigkeit 
für die Anerkennung. 

Die meisten Begründungen der einen oder anderen 
Meinung sowohl in der Judikator als auch in der Literatur 
sind aber teils ungenügend, bloße petitiones prineipii teils 
schief und unstichhältig.**) Es bleibt daher nichts übrig, 
als der Sache eine eingehende Untersuchung zu widmen. 

Ausdrücklich setzt $ 87 voraus, daß die Inhaber eines 
Bergwerkes, einer Fabrik, einer Handels- oder gewerb- 
lichen Unternehmung eine Haup tniederlassung und nebst- 
dem eine „besondere Niederlassung“ außerhalb des 
Sitzes seines Unternehmens, der Hauptniederlassung, be- 


\ sitzen.”*) 





Ob der „Inhaber“ eine physische oder juristische 
Person, ist gleichgiltig. Sein allgemeiner Gerichtastand 
bestimmt sich nach seinem Wohnsitze & 66, I‘ N. bezw. naclı 
seinem Sitze, & 75, J. N., d.i. nach jenem Orte, an dem 
die Verwaltung geführt wird. Aus Geschäften seiner 
„besonderen* Niederlassung kann er bei dem Wahlgerichts- 
stande der Niederlassung geklagt werden. Fraglich ist, 
was der 887 unter „Handelsunternehmung* (als für unseren 
Zweck allein in Betracht kommend) versteht. Man kann 


ı nun der Meinung sein, daß $ 87 diesen Ausıdruck sowie 


*) Siehe Anmerkung *} anf Seite B52, 

**) Anf eine Polemik einzugehen, fehlt mir der Raum. Leser, 
welche sich näher für die Sache interessieren, verweise ich besonders 
anf den eingaugs genaunten Aufsatz von Epstein; os ist fast keine 
Zeile darin richtig. 

"+; Dagegen Demelins Zirilprazeb Seite 97, welcher den 
Gerichtsstand des 8 87 auch zulassen will, wenn ein Einzelnkaufmann 
überhanpt nur eine Niederlassung hat, was deshalb unrichtig aber 
auch tiberflüssig ist, weil in solchem Falle zumeist der allgemeine 
Gerichtsstand des Wohnsitzes ($ 68 J. N.) oder des Kıftiliungsortes 
(85 88 I. N.) begründet sein wird, 


die anderen in ganz vulgärem Sinne meint oder auch, 
daß er spezialrechtliche termini techniei gebrauche. Für 
die erste Meinung spricht insbesondere das Vorhandensein 
des Ausdruckes „Fabrik*, welcher überflüssig ist, wenn 
wir es mit spezialrechtlichen Begriffen zu tun haben, da 
„Fabrik* doch nur als eine besondere Art von gewerb- 
lichen Unternelimungen aufgeiaßt werden kann. ($ 1 der 
G. O. bezw. H.M. V. vom 18. Juli 1883, Z. 22037.) 
Das Gesetz würde also eine Teutologie enthalten. 

Trotzdem ist aber doch nur die zweite Meinung 
richtig, nämlich die, daß wir den Sinn dieser Worte jenen 
Spezialgesetzen zu entnelimen haben, in denen sie vor- 
kommen, also dem Berggesetze, dem Handelsgesetzbuche und 
der Gewerbeordnung. Dies ergiebt sich schon aus der ganz 
unhaltbaren und auch bisher noch von niemandem gezogenen 
Konsequenz der ersteren Meinung, daß z. B. ein Bankier aus 
Geschäften seiner Filialen niemals beim Gerichte des Stand- 
ortes derselben geklagt werden könnte, weil die Geschäfte 
eines Bankiers keine „Handelsgeschäfte“ im vulgären 
Sinne des Wortes (Kauf und Verkauf von Waren) sind. 

Handelsunternehmung ist daher jedes Unternehmen.*) 
dessen Gegenstand im Betriebe von Handelsgeschäften im 
Sinne des H. G. B. (Art. 275 ff.) besteht. 

Als solche Handelsunternehmung ist nun unbestritten 
jede Eisenbaln (einerlei ob Privat- oder Staatsbahn) zu 
betrachten, da sie Frachtgeschäfte gewerbemäßig betreibt. 
(Art. 272, 3. H. G. B.) 

Zu untersuchen ist nun, was eine „besondere Nieder- 
lassung“ sei, unter welchen Voraussetzungen man von einer 
solchen sprechen könne. Haben wir uns oben dahin ent- 
schieden, die Interpretation des $ 87, J. N. nach dem 
vulgären Sprachgebrauche abzulehnen, so müssen wir es 
auch hier, insolange uns der Sinn der Worte als juristi- 
scher termini techniei zu brauchbaren Resultaten führt. 
Dies muß auch schon deshalb gelten, weil es nicht Auf- 
gabe eines Prozeßgesetzes ist, materialrechtliche Begrifie 
und Normen, sondern zur Durchsetzung des gegebenen 
Rechtes formelle Regeln aufzustellen. Von diesem Stand- 
punkte ausgehend, kommen wir zu dem vorläufigen Resultate, 
daß der Begriff „besondere Niederlassung“ des $87,J.N. 
nicht einheitlich, sondern nach dem jeweils in Frage 
kommenden Spezialrechte (Bergrecht, Handelsrecht, Ge- 
werberecht) zu definieren ist.**) Für den uns interessierenden 
Fall haben wir also das als besondere Niederlassung 
anzuerkennen, was das Handeisrecht als solche bezeichnet. 

Handelsniederlassung ist nun im Sinne des Art. 19 
und 4 H. @. B. ein Unternehmen, dessen Gegenstand der 


*, Der Ausdruck kommt vor in den Art. 5, 176, 209, 210, 217 
des H.G.B. („Gegenstand des Unternehmens einer Haudelsgesellschaft*.} 
Ganz gleichbedentend mit unserem Worte Handelsunternebmung sind 
die Begriffe: „Handelsgewerbe* (Art, 6, 7, 42, etc. ete.), „Handals- 
geschäft“ (Art. 22, 28, 24, etc), „Handelaniederlassung” (Art. 19, 
41) im Handelsgesetabuche verwendet. 

**) Ähnlich Demelius a. a, O. „Der Begriff Niederlassung ist 
objektir nicht zu definieren, es bat Entscheidang von Fall zu Fall 
einzutreten.“ Dagegen Pollak a.2.0. „Es mad keine Niederlassung 
im Handels- oder gewerberechtlichem Sinne sein.* 


gewerbemäßige Betrieb von Handelsgeschäften ist. Soll 
von einer „besonderen” oder wie das H.G.B. im Art. 21 
sagt, von einer „Zweigniederlassung“ die Rede sein 
können, so setzt dies in Übereinstimmung mit 887 J. N. 
den Bestand einer „Hauptniederlassung“ voraus (Aus- 
drücklich Art. 21, al. 3). Daraus sowie aus der Einheit- 
lichkeit des Inhabers folgt, daß beide in Zusammenhange 
stehen, d. h. denselben geschäftlichen Zwecken des In- 
habers zu dienen haben, allerdings aber an verschiedenen 
Standorten. Die Zweigniederlassung stellt nichts anderes 
als eine Erweiterung, Vergrößerung eines Handelsunter- 
nehmens dar, die aus besonderen geschäftlichen Gründen 
nicht im Orte der ursprünglichen Niederlassung, sondern 
an einem anderen Orte ihren Stand erhält. Die von 
beiden betriebenen Handelsgeschäfte müs- 
sen also gleichartig sein. Von Zweignieder- 
lassungen kann man daher z. B. nicht sprechen, wenn 
ein und derselbe Unternehmer an verschiedenen Orten 
ein Bankiergeschäft, einen Kaufladen, ein Kommissions- 
geschäft ete, betreibt. Alle einzelnen dieser Handelsnieder- 
lassungen müssen als selbständige Niederlassungen (nicht 
als Zweigniederlassungen) ins Firmenregister eingetragen 
werden. 


Aus der physischen Trennung der Niederlassungen 
an geographisch verschiedenen Orten folgt weiter, daß 
die von der Zweigniederlassung betriebenen Geschäfte 
besonders für sich allein geschäftlich betrieben werden 
müssen, dab also (juristisch ausgedrückt) Abschluß und 
Ertüllung der zum Geschäftsbetriebe notwendigen Verträge 
(Käufe, Verkäufe, Miete, Dienst- und Werkverträge etc.) 
durch diese Zweigniederlassung bezw. ihren Leiter (Proku- 
risten, Handelsbevollmächtigten ete.) oder sonst handels- 
rechtlich befugten Personen erfolge, mit anderen Worten, 
daß die Zweigniederlassung eine gewisse Selbständigkeit 
besitzen muß, derzufolge sie innerhalb der geschäftlichen 
Verantwortlichkeit gegenüber dem Inhaber und der von 
ihm gezogenen Grenzen nach eigenem Gutdünken Ge- 
schäfte abschließt (oder auch nicht) ete., selbatverständlich 
ohne, daß die Zweigniederlassung dadurch zu einem selbst- 
ständigen Vermögenskörper etwa zu einer juristischen 
Person witrde. Alle Verbindlichkeiten, alle Rechte entstehen 
vielmehr direkt in der und für die Person des Inhabers, 


Diese Selbständigkeit zeigt sich insbesondere darin, daß 
die ganze Einrichtung und Geschäftsführung eine derartige 
sein muß, daß die Zweigniederlassung bei Wegfall der 
Hauptniederlassung einfach weiter bestehen kann, daß 
begrifllich und juristisch die Auflösung der Hauptnieder- 
lassung, nicht auch jene der Zweigniederlassung nach 
sich ziehen muß. 


Hauptniederlassung wird dagegen jene sein, welche 
1. selbst auch selbständige Handelsgeschäfte gleicher Art wie 
die Zweigniederlassung betreibt, 2. in keiner Weise von der 
Zweigniederlassung abhängt, vielmehr sowohl geschäftlich 
als juristisch richtunggebend für den Betrieb der Zweig- 
niederlassung ist, 3. vom Inhaber in der Regel selbst 


geleitet wird und 4. zu deren Geschäftsergebnis jenes 
der Zweigniederlassung hinzutritt. 

Diese Selbständigkeit in der Geschäftsführung ist 
auch der Grund dafür, daß die Firma als Zweignieder- 
lassung besonders registriert werden muß {Art. 21). Es 
können insbesondere auch andere Rechtsverhältnisse be- 
züglich der Zweigniederlassung wie bezüglich der Haupt- 
niederlassung bestehen. Z. B. in bezug auf Prokura, auf 
Beteiligung eines stillen Gesellschafters etc. 

In dieser besonderen Registrierung, namentlich aber 
der Führung einer von der Firma der Hauptniederlassung 
unter Umständen (Art. 21, al. 2, H.@. B.) verschiedenen 
Firma, welche natürlich nur bei jenen Handelsgeschäften 
anzuwenden sein wird, welche von der Zweigniederlassung 
geschlossen werden, drückt sich auch äußerlich ihre 
Selbständigkeit aus, 

Gleichgiltig ist es, ob in der Zweigniederlassung 
der Betrieb d. h, der Abschluß und die Abwicklung der 
Geschäfte durch den Inhaber selbst, einem Prokuristen 
oder Handlungsbevollmächtigten Pächter etc. vor sich geht. 
Gleichgiltig ist ferner der Umfang des Betriebes, 

Die Kriterien für das Vorhandensein einer Zweig- 
niederlassung einer Handelsunternehmung sind also folgende: 
1. Vorhandensein mehrerer Niederlassungen an verschiede- 
nen Orten, von denen eine die „Hauptniederlassung“* ist, 
2. Identität des Inhabers, 3. Betrieb von Handelsgeschäften 


im Sinne des H. G. B, als Gegenstand des Unternehmens, | 


4. Gleichartigkeit der Geschäfte mit jenen der Hanpt- 
niederlassung, 5. Selbständigkeit des Geschäftsbetriebes, 
6. Eintragung als solehe im Firmenregister. 

Die Literatur stimmt, soweit ich sehe, im Wesen 
mit dieser Anschauung überein, wenn auch die Begründung 
nur eine mehr äußerliche, insbesondere nicht aus dem 
Gesetze abgeleitete ist und wenn auch bei den meisten 
Autoren ein oder das andere Erlordernis nicht genannt, 
oder nicht mit der nötigen Schärfe betont ist.*) 

Anderer Meinung ist bezüglich des Erfordermisses 
der Selbständigkeit des Betriebes die bereits erwälinte 
Beantwortung der Fragen zum neuen Zivilprozeß seitens 
des ‚Justizministeriums, welche den Satz enthält: „Daß 
in der Niederlassung ein unmittelbarer, selbständiger 
Geschäftsbetrieb stattfinde, ist nicht erforderlich.* Seither 
ergangene Urteile einiger Gerichte schließen sich dieser 
Meinung kritiklos und wörtlich an. 

Neumann bekämpft diesen Ausspruch in seinem 
Kommentar des neuen Zivilprozesses ad $ 87, J. N. mit 
den Worten: „Diese Anschauung steht im Widerspruche 
mit dem Begriite, der mit dem Namen ,Niederlassung* 
gewöhnlich verbunden wird.“ Ich glaube, die von mir aus 


*, 2. B, Randa, „Handelsrecht“ Seite 94 ff, Staub-Pisko, 
„Kommentar zum Handelsgesetzhuebe, ad, Art. 21°, Cannstein, 
„System des Handelsrechtes“. Seite 207/08, Blaschek-Pittreich, 
„Handelsrecht*, Seite 35— 36, Pollitzer, „Handelsrecht“, Seite 7%, 
Trutter, „Zivilprozeß*, Seite 308, Demelius, „Zivilprozeß“, 
Seite 95—97, Pollack „Zirilprozeß*, Seite 200, 
„Zirilprozeh*, 


Ullmann, | 














dem Gesetze geschöpften Gründe für die in der Literatur 
herrschende Ansicht dürften genügend beweiskräftig sein. 

Untersuchen wir nun, ob Eisenbahnstationen „Zweig- 
niederlassungen sein können.*) 

Bei Eisenbahnen müßte man die Zentralverwaltung, 
d. i. die zur Vertretung der juristischen Persönlichkeit 
der Aktiengesellschaft berufenen Organe, nämlich den 
Verwaltungsrat und in gewissen Grenzen die Direktion 
oder bei den Staatsbahnen das Eisenbahnministerium bezw. 
die k. k. Staatsbahndirektionen als Hauptniederlassung 
und die einzelnen Stationen als Zweigniederlassungen auf- 
fassen. Denn es besteht 1. örtliche Trennung und 2. Iden- 
tität des Inhabers. Dennoch sind die Eisenbahnstationen 
keine Zweigniederlassungen (Filialen), weil sie nicht 
Handelsgeschäfte betreiben, denn ein Handelsgeschäft 
betreiben heißt nicht bloß den formellen Akt des Abschlusses 
und einen Teil der Erfüllung (Aufgabe der Versandt- 
station) bezw. bloß den Erfüllungsakt (Aufgabe der Empfangs- 
station), sondern die vollständige Abwicklung des ganzen 
Geschäftes von einer Stelle aus vollziehen. Überall wo 
die Abwicklung des Geschäftes aus Gründen, die in der 
Natur der Sache liegen, von mehreren getrennten Stellen 
aus besorgt werden muß, wie eben bei Eisenbahnen, Post 
und Schiffsagentien ete,, bildet die Tätigkeit aller zusammen 
erst die Abwicklung des Geschäftes; die einzelnen Stellen 
(Stationen) sind integrierende Teile eines großen Ganzen, 
dessen Zusammengehörigkeit und Einheitlichkeit bei der 
Eisenbahn schon darch das einheitliche Schienenband 
sinnfällig gegeben ist. Die Stationen sind insbesondere 
keine Vergrößerung des Betriebes der Hauptniederlassung 
(Verwaltungsrat oder Direktion der Eisenbahn), sondern 
die notwendige Voraussetzung des Bestandes der Bahn 
überhaupt, denn olıne Stationen keine Zentralverwaltung 
und umgekehrt. Wie unmöglich die Auffassung der Zentral- 
verwaltung als Haupt- und der Stationen als Zweig- 
niederlassung ist, ergibt sich schlagend aus der Unmög- 
lichkeit des Fortbestandes der Stationen bei Auflösung 
der Zentralverwaltung. Mit ihr ist die Bahn als solche, 
sind alle Einrichtungen, alle Stationen überflüssig ge- 
worden, ja rechtlich gar nicht mehr existenzberechtigt ; 
ganz im Gegensatze zu dem oben hervorgehobenen Ver- 
hältnis zwischen Haupt- und Zweigniederlassung. 

Die Zentralverwaltung einer Eisenbahn ist auch 
schon darum keine Hauptniederlassung, weil sie selbst 
keine Frachtgeschäfte abschließt, sondern nur die Grund- 
züge aufstellt, nach welchen die Geschäfte von den 
Stationen abgeschlossen und ausgeführt werden müssen. 

Es fehlt also das wesentliche Begriffsmerkmal der 
Gleichartigkeit der von der Haupt- und der Zweignieder- 
lassung betriebenen Geschäfte, ferner das Merkmal der 
Selbständigkeit der Stationen beim Geschäftsvollzuge. 
Es kommt dazu, dal kein Frachtvertrag durch eine 


*) Die mehrfach erwähnte Frageubeantwortung des Justiz- 
ministerinms enthält den mysteriösen Satz: „Eisenbahnstationen 
können unter Umständen besondere Niederlassungen sein“, ohne nur 
wit einem Worte diese besonderen Umstände anzndenten. 


Station allein ausgeführt werden kann, da hierzu min- 
destens die Tätigkeit zweier Stationen erforderlich ist, 
um den Erfolg herbeizuführen. 

Zudem fehlt bei den Streitigkeiten aus dem Fracht- 
geschäfte noch die wichtige Voraussetzung des $ 87, I. N. 
zur Begründung des Gerichtsstandes der Niederlassung, 
daß sich die Rechtssache auf „diese Niederlassung* be- 
ziehen muß, d. h. aus einem Geschäfte dieser Nieder- 
lassung entstanden sei. Wie nun, wenn einige hundert 
Stationen an einem Transporte mitzuwirken haben; anf 





welche derselben bezieht sich nun die Rechtssache? Die : 


Antwort kann nur lauten, auf keine einzelne, sondern 
auf alle zusammen, weil Eisenbahnstationen wohl technisch 
notwendige Betriebsstellen, aber keine selbstständigen 
Zweigniederlassungen sind. Die Rechtssache bezieht sich 
einzig und allein auf den Inhaber aller dieser Betriebs- 
stellen, die Eisenbahn als solche, als einheitliches einzelnes 
Rechtssubjekt. Es kann also auch nur die Kompetenz in Frage 
kommen, welche für sie besteht : das ist jene des Gerichtes 
des Sitzes der Verwaltung. Dieser Grund ist der 
entscheidende, soweit wir von Fracht- 
geschäften sprechen. 

Wären die Eisenbahnstationen Zweigniederlassungen, 
so müßte die Firma der Bahn bei allen für die einzelnen 
Stationen örtlich zuständigen Handelsgerichten registriert 
werden, — eine Konsequenz, die gewiß noch niemand 
gezogen hat und ebenso gewiß auch in der Zukunft 
niemand ziehen wird. Es fehlt also auch das Erfordernis 
der Firmenregistrierang. 

De lege lata ist also der Gerichtsstand 
des $ 87, J. N. für Eisenbahnstationen 
bezüglich des Frachtgeschäftes nicht 
zuzulassen. 

Anders steht die Sache, wenn wir gewisse, vereinzelt 
bei den Stationen vorkommende Handelsgeschäfte im Auge 
haben, z. B. Handankäufe von Verbrauchsmaterialen, Ab- 
schließung von Lohnverträgen mit Arbeitern, hie und da 
auch Werkverträge mit Gewerbsleuten. Das sind gewiß 
Handelsgeschäfte (Art. 273, H. G. B.) gleicher Art, wie 
sie die Zentralverwaltung auch betreibt und sie werden 
selbständig vollzogen. Für Rechtssachen, die sich auf 
solche Geschäfte beziehen, könnte man den Ge- 
richtsstand des $ 87, J. N. vielleicht anerkennen, obwohl 
das Erfordernis der Firmaregistrierung der Station als 
Zweigniederlassung fehlt. 

Rechtsstreitigkeiten aus solchen Geschäften sind aber 
in der Praxis so selten, daß das Bedürfnis nach einem 
besonderen von dem allgemeinen Gerichtsstande der 
Eisenbahn abweichenden Wahlgerichtsstand sicher nicht 
als vorhanden anzusehen ist. Wir sehen daher bei den 
weiteren Erörterangen von Geschäften dieser Art ganz ab. 


(Schluß folgt.) 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU, 


Ein Sturmsignal. Ein neuartiges Signal gelangt 
seit kurzem auf dem Levens- Viadukt der Furness Rail 
way Co. (England) zur Anwendung, das die Bestimmung 
hat, kommenden Zügen ein Haltsignal zu geben, falls auf dem 
Viadukt ein zu starker Wind weht. 

Infolge der Terrainverhältuisse sowie der örtlichen Lage 
iet der Viadukt einem derartigen Anprall des Sturmes aus- 
gesetzt, daß ein darüberfahrender Zug in große Gefahr gerät, 
umgeworfen zu werden, Tatsächlich ereigneten sich an dieser 
Stelle schon einige derartige Unglücksfälle. Der letzte fand 
im Februar 1903 statt, wobei ein Postzug vom Viadukt 
„kinuntergeblasen* wurde. 

Das erwihnte Signal besteht aus einem Windstärke- 
registrator, der mit elektrischen Klinkelwerken in bestimmten 
beiderseitigen Entfernungen von dem Viadukte in Verbin- 
dung steht. 

Sobald der Wind eine bestimmte Stärke, welehe dem 
normalen Zugsverkohr gefahrdrohend wird, erreicht hat, wird 
ein Kontakt geschlossen und die Klingelwerke fangen zu 
läuten an und zwar solange, als die Stärke des Windes nicht 
nachläßt und den Kontakt anfhebt, 

Infolge einer besonderen Einrichtung hören die Klingel 
bei stoßweisem Wind, der fast noch geführlicher ist, nicht 
gleich zu funktionieren auf, was die Verläßlichkeit der Apparate 
sehr erhöht. 


Zugsentgleisungen. In der technischen Sektion der 
„Lese- und Redehalle“ in Prag hielt Herr A. Birk, Professor 
der techn, Hochschule, einen Vortrag über Zugsentgleisnngen, 
aus dem wir im tolgenden das Wichtigste wiedergeben. Der 
Vortragende ging davon ans, daß Zugsentgleisungen, sofern 
sie nicht durch äußere Zufälle, wie falsche Weichenstellung, 
einseitige Belastung ete., bedingt sind, für den Gelehrten und 
Praktiker in Dunkel gehällt sind. Man kann in bezug auf die 
Begleiterscheinungen zwei Hanptgruppen unterscheiden. Bei 
der eraten Grappe zeigen sich jun einer Entfernung von 100 
bis 150 m abwechselnd am rechten und linken Schienenstrange 
Ausbanchungen, welche, je näher sie dem Entgleisungspunkte 
kommen, an Größe und Ausdehnung gewinnen, so daß die 
Lokomotive zwischen den Schienen durchfüllt und die nach- 
kommenden Wagen mit voller lebendiger Kraft an dieselbe 
anprallen, Es sind daher Zugsentgleisungen bedeutend gefähr- 
licher als Zunammenstöße, da bei letzteren die Geschwindig- 
keit doch gewöhnlich im letzten Angenblick noch herab- 
gemindert werden kann. Der Vortragende führte einiga Bei- 
spiele an, aus denen er die Tatsache ableitete, daß Entgleisungen 
durch Vorspann von zwei oder mehreren Lokomotiven sowohl 
anf Taltahrten als auch anf gerader Strecke begünstigt werden. 
Aus diesen und zahlreichen anderen Beispielen erkannte man, 
daß die Entgleisungen in erster Linie in heftigen, abwechselnd 
nach rechts und links gerichteten Seitenbewegungen der Loko- 
mötive zu erblicken sind, Das Auftreten solcher Bowegungen 
ist erwiesen und wird als „Schlingern* derselben bezeichnet. 
Über die Entstehung dieser Bewegung herrschen verschiedene 
Ansichten, doch erkannte man bald durch Erfahrung, daß eine 
innige Wechselwirkung zwischen der Konstruktion des Ober- 
baues und der Fahrbetriebsmittel besteht. Seitdem man dies 
berücksichtigt, sind auch tatsächlich die Entgleisungen dieser 
Art immer seltener geworden. Nun wandte sich der Vortragende 
den Zugsentzleisungen durch Schienenbrüche hervorgerufen, 
zu. Die Zahl derselben ist ganz bedeutend: So sind im Ge- 
biete des „Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen*, der 
ein Netz von 90,000 km umfaßt, mehr als 14.600 Schienen- 
brüche beobachtet worden. Doch ist die Zahl der Unfälle hier 
sehr klein. Die Erfahrung hat darauf hingewiesen, daß die 
größte Zahl der Schienenbrüche bei niederer Temperatur bei 


plötzlichem Eintritt großer Kälte auftreten, Man hat deshalb 
angenommen, daß das Metall bei Kälte mehr zum Bruche 
neigt und eine Art von Konstruktionsänderung erleidet. Aber 
auch die Spannung, die in den Schienen erzeugt wird, nnter- 
liegt dem Einfluß der Temperaturerniedrigung. Diese und die 
dadurch bewirkte höhere Spannung kann den Bruch nicht 
allein herbeiführen, sonst wäre die Zahl der Schienenbrüche 
noch viel größer; es zeigt sich, daß ein Bruch auch dann 
stattfindet, wenn Anbruch oder Haarriß vorhanden ist. Man 
muß daher der Erzeugung der Schienen eine besondere Sorg- 
falt zuwenden. Über das Material ist man noch nicht einig. 
Der Vortragends schloß mit den Worten: Man sieht also, daß 
die Frage der Entgleisungen eine Frage von ganz universeller 
technischer Bedeutung ist, da bierbei nicht nur der Ban- 
ingenieur, sondern auch der Maschineubauer und Chemiker 
beteiligt ist, Mit dem Ersuchen an die Versammelten, in Zu- 
kunft diesem Gebiete ihre Aufmerksamkeit zuwenden za 
wollen, schloß er seine sehr interessanten Darlegungen, 


Petrel-Elektrischer Motorwagen für Eisenbahnen. 
Eisenbabn-Motorwagen für elektrischen Antrieb, die den zur 
Fahrt erforderlichen Strom selbst erzeugen, sind kürzlich von 
der North Eastern Railway Company in England in Betrieb 
genommen worden. Dieser neusste Typus des Eisenbahnfahr- 
zeuges hat, wie wir „Prometheus* entnebmen, das Aussahen 
eines unserer modernen Schnellzugwagen nnd ist zur Aufnahme 
von 52 Reisenden eingerichtet. Der Wagen ist etwa 15 m 
lang, er ruht auf zwei vierräderigen Drelischemeln und hat 
ein Gewicht von etwa 35.000 kg Der Antrieb erfolgt durch 
Elektromotoren, die, nach Art der Straßenbahnmotoren, auf 
die einzelnen Achsen wirken. Zur Stromerzeugung dient eine 
55 Kilowatt-Dynamo, die mit einem vierzylindrigen Petroleum- 
motor von 100 eff. PS direkt gekuppelt ist. Die Spannung 
des erzeugten Stromes beträgt 550 F. Das Anlassen des 
Petroleummotors wird dadurch bewirkt, daß die Dynamo aus 
einer Akkumnlatorenbatterie, die auch zur Beleuchtang des 
Wagens dient, Strom erhält, als Elektromotor mit geringer 
Geschwindigkeit läuft und dadurch den Petroleummotor an- 
treibt; sobald dieser in Gang ist, wird die Stromzuführung 
zur Dynamo unterbrochen, und diese läuft, darch den Petro- 
leummotor angetrieben, als Dynamo Strom erzeugend weiter. 
Dynamo und Petroleummotor, Akkumulatoren, ein von diesen 
angetriebener Luftkompressor für die Westinghouse-Bremse, 
ferner ein Reservoir für Petroleum und ein solches für Kühl- 
wasser, eine aus einem Radiator und kleinen Ventilator be- 
stehende Kühlvorrichtung für das Wasser, das Schaltbrett 
and ein Kontroller befinden sich in einem besonderen, abge- 
schlossenen Raum an einem Ende des Wagens, Das andere 
Wagenende ist ebenfalls mit Kontroller and Führerstand ver- 
sehen, so daß der Wagen, genan wie ein Straßenbahnwagen, 
nach beiden Richtangen fahren kann. Neben der schon ange- 
führten Westinghouse-Bremse besitzt jeder Wagen noch elek- 
trische Bremsen. 

Die Höchstgeschwindigkeit des neuen Wagens beträgt 
etwa 65 km pro Stunde, Da der Petroleumverbrauch per 
Pferdekraft und Stunde 0°45 ! beträgt und das Kühlwasser 
stets wieder rückgekühlt wird, so konnte man die beiden 
Reservoire #0 groß bemessen, daß ihr Inhalt für einen ganzen 
Tag ausreicht. Der Auspuff des Petrolenmmotors ist mit einem 
unterhalb des Wagens liegenden Schalldämpfer versehen, und 
da die Maschinen selbst sehr ruhig und stoßfrei arbeiten, so 
werden die Reisenden durch Erschütterungen und Geräusch 
nicht mebr belästigt als in jedem gewöhnlichen Eisenbahnzuge, 

Die Wagen sollen zunächst den Verkehr auf solchen 
Strecken vermitteln, anf denen eine schnelle Zugfolge und 
eine angemessene Geschwindigkeit der Züge erwünscht ist, 
obwohl der Verkehr nicht groß genug ist, am schnell auf- 
einander folgende große Dampfzüge rentabel zu machen. 








Ob sich dieser Petrol-Elektrische Bahnbetrieb bewähren 
wird, und wie sich die Kosten im Vergleich zu anderen Be- 
triebsarten stellen werden, läßt sich noch nicht übersehen, 
Englische Fachzeitschriften halten das System für sehr aus- 
sichtsreich. Es wird hervorgehoben, daß z. B. der neue Wagen 
tagelang betriebsfertig und zu sofortiger Abfahrt bereit stehen 
kann, ohne Kosten zu verursachen, während das „unter Dampf 
halten® einer Lokomotive mit erheblichen Kosten verbunden 
ist. Also würde sich das Fahrzeug als Reservemaschine für 
Hilfszüge ete. sehr gut eignen. Ferner könnte die Verwendung 
des Wagens da in Betracht kommen, wo für elektrisch be- 
triebene Hanptbahnen zwar Stromzufülhrung vorhanden ist, 
während sich auf den Nebeustrecken dieser Bahn permanente 
Stromzuführung des geringen Verkehra wegen nicht lohnen 
würde. Der Petrol-Elektrische Wagen würde für solche Bahnen 
mit einem Stromabnehmer versehen werden, der auf der Haupt- 
bahn den Motoren den Strom von der Leitung her zuführt, 
während auf den Nebenstrecken ohne Stromzuführung der 
Strom im Wagen selbst erzeugt werden wärde. 


CHRONIK. 


Amerikanische Personalvorschriften, Die meisten 
der nordamerikanischen, kanadischen und mexikanischen Eisen- 
bahner gehören einer Vereinigung an, die etwa unserem 
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ähnelt, Diese Asso- 
ziation hat ein Rule Book herausgegeben, das in verbläffender 
Kürze Vorschriften über eine großen Reihe von dienstlichen 
Angelegenheiten enthält, 

Wir entnebmen daraus die im folgenden wörtlich wieder- 
gegebenen Regeln über die Stellung und Pflichten des Per- 
sonales, die durch ihren Lakonismus, durch jeglichen Mangel 
von sozialpolitischer Fürsorge und durch ihre drakonische 
Strenge auffallen. 

Sie geben den Verwaltungen die einfachste Handhabe, 
um jeden Unwilligen ete. schleunigst vor die Tür zu setzen. 
Gegen solche Bestimmungen wäre eine „passive Resistenz* 
kaum möglich, 

Allgemeine Bemerkungen: 


„Der Eintritt oder das Verbleiben im Dienste wird als 
Kundgebung des Willens, die Vorschriften zu erfüllen be- 
trachtet. 

Erfüllung der Vorschriften ist eine notwendige Voraus- 
selzung für die Sicherheit der Passagiere und Angestellten, 
sowie für den Schutz des Eigentams. 

Der Dienst verlangt treue, einsichtsvolle und böfliche 
Pilichterfüllung. 

Beförderung hat zur Voraussetzung, daß der Beweis 
erbracht wurde, größere Verantwortung tragen zu können. 

Angestellte, die einen Dienst übernehmen, nelımen aach 
die damit verbundenen Gefahren anf sich.“ 


Allgemeine Vorschriften: 


a) „Angestellte, deren Pflichten in einer Instruktion nieder- 
gelegt sind, müssen sich mit einem Exemplar derselben 
versehen. 

Angestellte milssen mit den Instruktionen und speziellen 
Vorschriften vertraut sein, und sie befolgen, Hegen sie 
einen Zweifel über ihren Sinn, so haben sie sich an 
ihre Vorgesetzten zum Zwecke der Aufklärung zu 
wenden. 

die Angestellten müssen die vorgeschriebenen Prüfungen 
ablegen. 

Personen, welche beim exekutiven Dienst beschäftigt 
sind: unterlisgen den Instruktionen und den speziellen 
Vorschriften. 


b) 


e) 


d, 


Du 
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e) Die Angestellten müssen jede Unterstützung, die in ihrer 
Macht ist, gewähren, und die Instruktionen und speziellen 
Vorsehriften zur Austührung zu bringen. 

f) Über jeden Verstoß gegen die Instraktionen oder spe- 
ziellen Vorschriften ist ein Bericht zu erstatten. 

g) Während des Dienstes ist der Genuß berauschender 
Getränke untersagt. Der gewohnheitsmäßige Genuß der- 
selben, der Besuch von Ürtlichkeiten, wo selbe verkauft 
werden, bildet einen hinlänglichen Grund für die Ent- 
lassung, 

4) Das Tabakrauchen der Angestellten im Dienste, in oder 
in der Nähe von Stationen für Passagiere oder in 
Personenwagen, ist verboten. 

i) Angestellts müssen im Dienst das vorgeschriebene Ab- 
zeichen und die Uniform tragen, sowie in ihrem Äußeren 
Nettigkeit zur Schau tragen. 

k) Personen, welche ermächtigt sind, auf den Stationen oder 
in den Zügen Geschäfte zu treiben, müssen sich ordent- 
lich verhalten und eine Belästigung der Passagiere 
vermeiden. 


d) Im Falle der Gefahr für gesellschaftliches Eigentum 
müssen sich die Angestellten vereint bestreben, dasselbe 
zu schützen.“ 


Ein Eisenbahnjubiläum in Australien (Neu-Sül- 
Wales). Am 26, September 1904 waren 50 Jahre verflossen, 
seitdem der erste Zug von Sydney nach Parramatta fuhr, 


geistigen und materiellen Fortschritt des Landes geweren 
wäre, beschloß die Regierung das Eisenbahndepartement zu 
beauftragen, Vorkehrungen zu treffen, um den Tag feierlich 
zu begehen. Zu diesem Zwecks veranstaltete letzteres eine 
Ausstellung in Redfern, weiche die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens in Nen-Süd-\Walee während des halben Jahrhunderts 
veranschaulichen soll. Neben dem Zuge, welcher die erste Fahrt 
zurüicklegte, werden Typen der heutigen Personen- und Güter- 





Japan besitzt ferner ein Straßenbahnnetz von 120 Meilen, 
zu denen bald 85 Meilen, die im Bau begriffen sind, hinzu- 
kommen werden. Diese Linien, die im Besitz von 17 Gesell- 
schaften sind, deren Kapital Yen 36,000.000 beträgt, werden 
elektrisch betrieben. Die meisten der Straßenbahngesellschaften 
haben noch keine größeren Gewinne erzielen können, Eine 
Ausnahme macht die elektrische Straßenbahn ia Tokio, die 
bereits Dividenden bis zu 100/, gezahlt hat. Die Zahl der 
Postanstalten in Japan betrug in 1904/05 6159, die in 
1903/04 beförderten Briefe u. s. w. 922,572.558, die der 
Pakete 10,391.240. An Telegrammen wurden 19,385.735 be- 
fördert. 


Die ostafrikanische Südbahn. Die „Kolonisle Zeit- 
schrift“ bringt einen Aufsatz, der sich mit der auch vom 
Kolonialwirtschaftlichen Komitee befürworteten dentsch-ost- 
afrikanischen Südbahn beschäftigt, Diese Bahn hat nach diesen 
Ausführungen gegen slimtliche übrigen Bahnprojekte naclı den 
großen Seen den bedeutenden Vorzug der Kürze im Gegensatz 
zur Ugandabahn, namentlich aber zu den Bahnen im Ostkongo- 
staat, an denen eifrig gebaut wird. Während die deutsche 
Bahn schon nach etwa TOO km den Nyassasee erreicht, hat 
man vom Westen her auf Eisenbahn und Flußwegen eine 
Streeke von zirka 3200 km zurückzulegen, um an den Tan- 
ganjikasee zu gelangen. In der Zukunft wird sich das wirt- 
schaftliche Leben in Afrika zum großen Teile an den Seen 
abwickeln. Die Bahn, die dann auf dem kürzesten Wege von- 


) führt, t türlich damit ei b icht 
Nachdem es in der kurzen Geschichte des Staates Neu-Süd- | Aue a Ei et, hat zetärlib damit ein Übergenie 


Wales kein Ereignis gab, das von größerem Einfluß auf den | yrechen sein wird. Der Schwerpunkt der Betätigung im Seen- 


über alle anderen Verkehrswege, das anf keine Weise zu 


gebiete liegt heute am Nyassasee mit seinem verhältnismäßig 
reichen wirtschaftlichen Leben, seinen zwölf Frachtdampfern 
gegen nur einen auf dem Tanganjikasee. Trotz der großen 


‘ Entfernung naclı dem Sesngebiet vom Atlantischen Ozean 


scheuen die Belgier keine Anstrengungen, um ihr kongostaat- 


' liches Fiußsystem durch Eisenbahnen mit den Seen in Ver- 


wagen, sowie der mannigfachen Hilfsmittel und Vorkehrungen | 


beim Batrieb vorgeführt. Außerdem bilden Gegenstand der Aus- 
stellung: Fahrpläne, Zeichnungen und Originaldokumente ans 
der Bibliothek der Eisenbahnverwaltung, Zeiebnungen, welche 
die Entwicklung des Eisenbahnwesens veranschanlichen, Dar- 
stellung der Art und Weise der Heranbildung des Personals, 
Telegraphenapparate und elektrische Instramente ete, Endlich 
wurde ein Preis für ein Werk, welches die Geschichte der 
Bahnen des Staates darstellt, ausgeschrieben. Für denselben hat 
sich bereits eins größere Anzahl von Bewerberp gefunden. 


Japans Verkehrswesen. Ein Bericht des japanischen 
Finanzdepartements enthält interessante Mitteilungen über die 
Entwicklung des Eisenbahnwesena in Japan. Im Jahre 1872 
waren nar 18 englische Meilen im Betrieb. Die Zahl der 
Stationen betrug 6, die der Lokomotiven 10, die der Per- 
sonenwagen 58, die der Güterwagen 75. Im Betriebsjahr 
1903 04 umfaßte das japanische Eisenbahnsystem 4405 eng- 
lische Meilen. Hievon waren 1345 Meilen im Besitz des 
Staates und 3150 Meilen im Besitz von Privatgesslischaften. 
Die Zahl der Stationen betrug 1251. An Lokomotiven waren 
1544 vorhanden, an Peronenwagen 5101 und an Güterwagen 
22.781. Im Bau befinden sich Linien im Umfang von 1125 
Meilen, Die Baukosten der bereits fertiggestellten Bahnen 
werden mit Yen 365,977.0973 angegeben. Das Kapital der 
Eisenbahnlinien beziffert sich anf Yen 256,575.000, wovon 
Yen 208,285.567 eingezahlt sind. Die Eisenbahnen verein- 
nahmten im Betriebsjahre 1903/04 bei einer durchschnitlichen 
Betriebslänge von 4352 Meilen bratto Yen 55,581.325. Die 
Ausgaben stellten sich auf Yen 26,271.520, so daß die Rein- 
einnahmen Yen 29,309.823 betrugen. 





bindung zu bringen. Die Materialien für die Umgehungsbahn 
der Stanleyfillle müssen, ehe sie überhaupt an den Anfangs- 
punkt dieser Balın gelaugen, über eine Strecke von 2300 km 
mit Achse und Dampfer befördert werden, Dennoch wird diese 
130 km lange Strecke von Stanleyville nach Ponthierville, 
von der 50 km gebrauchsfertig sind, in kurzer Zeit vollendet 
sein, Während sich nun dem belgischen Bahnbau große Kosten 
und andere Schwierigkeiten hindernd entgegenstellen, kann die 
deutsche Seebahn nach dem Nyassa von der Hafenmauer in 
Kilwa mit der Schienenlegung beginnen. Außer dem Verkehr 
auf dem Nyassasee and den Produkten der landwirtsehaftlichen 
Entwicklung des von der Bahn zu durchquerenden deutschen 


' Gebiets wird die Bahn auf sich vereinigen: die Einflaßsphären 


' von Katanga mit seinen Kupferminen, von Nordrhodesien, von 
' Portugiesisch-Zambesia und von Britisch-Zentralafrika, Länder 


in denen eine rege Minenindustrie ins Leben tritt. Mit der 
Südbahn erlangt Deutsch-Ostafrika ein ähnliches Übergewicht 
über seins Nachbarn wie Deutschland im Verkehrswesen in 
Europa. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Cluhrersammlung am 21. November 1905. 
Seine Exzellenz der Präsident eröffaete die Clabrersammlang mit den 
nachstehenden geschäftlichen Mitteilungen : 

„Vor allem habe ich gern eh daß mit dem henrigen 
Clubjahre wieder eine stattliche Anzahl von Clubmitgliedern die nn- 
unterbrochene 25 jährige Angehörigkeit an den Club vollendet. Disse 
Mitglieder worden mit den hieflir geatifreten Medaillen nnd Diplomen 
bereits beteilt. Der Herr Schriftführer wird die Namen der Herren 
Jubilare, welebe jch namens des Clnb bei dieser Gelegenheit herzlicht 
beglückwfnsche, zur Verleaung bringen“, Herr Inspektor Gnisolan 
liest: „Dem Club gehören seit 25 Jahren als Mitglieder an die Herren: 
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1. Unterstätzendes Mitglied: Dreher Anton, Mitglied des 
Herrenhauses des österreichischen Reicherates, Brauerei- und Großd- 
grundbesitzer in Schwechat. 

2. Wirkliche Mitglieder: Böhm-Raffay Bruno, Ober-Ingenieur 
und Boreauvorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn. G e- 
baner Ötto, Generaldirektionsrat der k. k. österr. Staatsbahnen, 
i. P. Glatzel Hermann, Revident der k. k. österr. Btantsbahnen, i. P., 
Hawelika Karl, Over-Iugenieur und Bureauvorstand der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Hochmnthb Michael, Inspektor, Vor- 
stand der k, k. Staatabahn-Werkstätte in Knittelfeld. Jeitreles 
Richard, k. k. Hofrat, Mitglied des Herrenhanses dea taterreichischen 
Reichuraten, Generaldirektor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Kudernatsch Josef, Inspektor und Verkehravorstand der k. k, priv. 
Eisenbahn-Wien-Aspang, i. P. Libisch Moriz, Inspektor der k. k, 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabo. Linudheim Alfred, Ritter v., 
k. k Kommerzialrat, könig).rumänischer Generalkonsal, Landiag: 
abgeordner, Mitglied des Eisenbahnrates. Mayer Cyrill Karl, 
Inspektor der k. k. österr, Staatsbahnen, Vorstand der k. k. Materisl- 
Magaziosleitnng in Linz. Neblinger Eduard, Ober-Inspektor der 
prir, österr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. Neblinger Jakob, 
Ober-Inspektor der k.k, General-Inspektion der österr. Eisenbahnen. 
Petschacher Ludwig, k. k, Ober-Baurat, Abteilungs-Vorstand 
der k. k, Eisenbabnbau-Direktion, Schlau Lonis, kaiserl, Rat, Zentral- 
Inspektor und Direktions-Abteilungsvorstand-Stellvertreter der k. k. 
priv. Kaiser Ferdipands-Nordbahn. Schöbl Josef, Inspektor der 
k. k. General-Inspektion der österr. Eisenbahnen, i. P, Schwenk 
Ferdioand, k. k, Regierungsrat, Zentral-Inspektor der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, i.P. Seling Eiuard, k. k. Regiernn:s- 
rat, Ober-Inspektor der k. k. Gemeral-Iospektion der daterr. Eisen- 
bahnen, i. P, Spitzer Karl, Öber-Ingenieur und Boreau-Vorstand- 
Stellvertreter der k k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Straber 
Eduard, Direktor des Wiener städtischen. Lagerhanses. Verbir Adal- 
bert, Ober-Ingeniear der königl, ungar. Staat-eisenbahnen in Budapest. 
Weinberger Max, Inspektor und Bureau-Vorstand der k. k. prir. 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn, Wildburger Karl, Über-Ingenienr 
der &. k. österr. dtaatsbahnen, i. P, 

Des weiteren habe ich Ihren einige Veränderungen in nnserem 
Vergnügungs- und Vortragsprogramme mitzuteilen, und zwar: 


Der vom 25. November anf den 24. November bereits verlegte 
Kammermusik-Abend des Ross-Qnartettes, unter Mitwirkung des 
Kammerrirtuosen Alfred Grünfeld kann wegen dienstlicher Ver- 
kindernug den Herm Ross auch am 24. November nicht startfinden, 
wird aber definitir Freitag, den 1. Dezember d. J., 7%, Uhr abends, 
abgehalten werden. 

Infolge dieser Verschiebung wird auch die programmgemäd 
für den 2. Dezember festgesetzte Dilettanten-Theatervorstellung nicht 
an diesem Tage, sondern erst am Mittwoch, den 20, Dezember, 
8 Uhr abends, im Festsanle des Kaufmännischen Vereines, I. Bezirk, 
Jobannesgasse 4, stattüuden, 

Im Vortrags-Programme tritt insoferne eine Veränderung ein, 
als der für die Clubversammlong am 18, d. M. anberaumte Vortrag 
des Herro Ingerieurs Karl Ter:s fiber die „Mendelbahn“ wegen 
dienstlicher Verbinderong des Herm Jordan entfällt. Es findet da- 
her am 28. November kein Vortrag statt, Heute wird Herr k.k. Re- 
gierungsrat August Ritter von Loehr unter Benützung des Skioptikons 
eine Serie von „Bildern aus Amerika* nach seinen eigenen Auf- 
nahmen vorführen, 


Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort? 
Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Kegierungsrat von 
Loehr seinen Vortrag zu beginnen.“ 

Herr Regierungsrat von Loebr führte ans, daß er in seiner 
Eigenschaft ala Referent für die Frage des Abrechnuungswesens der 
Eisenbabnen seitens der Kaiser Ferdinauds-Nordbabn za dem VIL inter- 
nationalen Bisenbahn-Kongresse nach Washington entsendet worden 
sei, aus welchem Anlasse er in Amerika sich zirka sechs Wochen auf- 
hielt nnd unter der Agyde der amerikanischen Eisenbabn-Verwaltaugen 
eine Reihe von Städten besuchte, Er dankt sowohl der Direktion der 
Nordbabn, als anch den amerikanischen Bahnen für die Entsendung 
und die gastfreundliche Aninahme, 


Zunächst gab Herr Regierungsrat von Loehr einige ameri- 
kanischen Blättern entnommene statistische Daten zum Besten, die 
einen Einblick in die Vorgänge in New-York gewähren, dessen Be- 
vülkerung gegenwärtig auf4'/, Millionen geschätzt wird. Dieser Statistik 
zu Folge kommt alle 40 Sekanden ein nener Einwanderer ans Land 
und es niment alle 22/, Minuten einer davon in New-York seinen bleiben- 
den Anfenthalt. Alle 3 Minuten wird jemand verhafrer, Alle 6 Minuten 
erblickt ein Kind das Licht der Welr, während alle 7 Minuten ein 
Mensch begraben wird. Alle 13 Minuten wird eine Ehe geschlossen, 
alle 14 Alınaten eine geschieden, alle 42 Minnten ein neues Geschäft 














Eigentum, Ieraungabe und Verlag des Clnb 
österr. Esenbaln- loamien. 





Für die Redaktion Ferantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


gegrlndet und es kommt alle 48 Minnten ein Schadenfener zum Aus 
bruche. Alle 49 Minnten verläßt ein Schiff den New-Yorker Hafen 
und ebenso oft führt ein anderes von auswärts ein, alle 55 Minuten 
kommen große Tranuskontinentalzüge an, deren jeder hunderte von 
Fremden in die Stadt bringt. Alle 1#/, Stunden geschieht ein Un- 
glücksfoll, bei dem ein Mensch um das Leben kommt, alle 8 Stunden 
erfolgt eine schwere körperliche Verletzung oder ein Mordrersuch, 
alle 10 Stunden geschleht ein Selbstmord, endlich ist alle 9 Tage ein 
Mord zu verzeichnen, 

Sehr anregend schilderte der Vortragende die Eindrücke, 
welche der Europdier beim Betreteu amerikanischen Bodens empfängt 
und die Eigentümlichkeiten amerikanischen Wesens. Alles, was dort 
in der neuen Welt geschieht, ist gewaltiger, vernünftiger nad zweck- 
dienlicher, als die analogen Einrichtungen in Europa. Aber dem 
entapreche auch eine int Ungehenerliche gesteigerte Reklamesucht, 
die sich allerorts in der schreiendsten Weise geltend macht. 

Ein ansführlicbes Kapitel widmete Herr Begierungsrat 
von Loehr den Verkehrsmitteln New-Yorks, insbesondere den 
elektrischen Stadtbabnen, die einen Massenverkebr zu bewältigen 
baben, um den die Stadtbahnen vieler europäischer Hauptstädte 
zusmmmengenommen sie beneiden könnten. 

Nach einer Beschreibnuug Washington» führte der Redner das 
Auditorium nach Chicago, das in dem letzten Jahrzehnte eine selbst 
nach amerikanischen Begriffen ungenbnte Entwicklang zu ver- 
zeichnen hat und wegen seiner industriellen und kommerziellen 
Bedentung, wie nicht minder durch seine wissenschaftlichen Institute 
eines der bervorragendsten Kulturzentreu der nordamerikanischen 
Republik geworden ist, Interessant ist die dortige Tunnel Gäterbahn, 
die im Grundplane vorgeführt wird, 

Zahlreiche Lichtbilder, welche Herr Regierungsrat von Loehr 
in vollendetster Ausführung an Ort und Stelle aufgenommen hatte, 
ergüänzten den Vortrag, dessen Abschlaß eine Schilderung von Gent 
bildete, eine Stadt die nicht nur wegen ihrer Kunstschätze, sondern 
anch wegen ihrer sehr bemerkenswerten sozialpolitischen Ein- 
richtungen einen Gegensatz zu dem amerikanischen Wesen bildet, 

Der Redner, der durch eine äußerst gelungene Gruppierung 
des Stoffes in gewohnter Weise es verstand, Interesse des 
Anditoriums bis zum Schlnsse zu fesselo, erntete für seinen instruk- 
tiven Vortrag den lebhaftesten Beifall und mit dem Ausdrucke 
des wärmsten Dankes an Herrn Regierungsrat von Loehr namens 
des Clab schloß Seine Exzellenz der Präsident die Versammlung. 


Der Schriftführer: Emil Gnisolan. 


Mittwoch, den 20. Dezember 1905, präzise halb 8 Uhr 
abends findet eine Theater-Vorstellung unter Mitwirkung won Ciub- 
mitgliedern im Featsasle des Kaufminnischen Vereines, I. Johannes- 
gasse 4, statt. Saisonkarten haben Giltigkeit, Einzel- und Gastkarten 
zu den bekannten Preisen siud im Clubsekrotariate bis 20. Dezember, 
12 Uhr mittags erhältlich. Am Abend selbst findet eine Kartenaus- 
gabe nicht statt, Nach der Theater-Vorstellung gemeinschaftliches 
Abendessen mit Konzert. 


Das Exkursions- und Geselligkeitskomitee. 


Um den Herren Mitgliedern den Bezug der Anweisungen für 
ermäßigte Karten ins Karl-Theater leichter und rascher zu ermög- 
lichen, baben die Herren: : 

K.u.k, Hanptmann Emannel Bittner für das k. u. k. Kriegs- 
ministerium, Kontrollor Ferdinand Brauner für die Nordbahn, 
Öber-Berident Lonis Handofski für die üsterr.-ungar. Staats- 
Eisenbahu-Gesellschaft,. Sekretär Dr, Karl Hauler für die Nord- 
weatbabn, Bahnkommissär Dr, Viktor Leipen für die k. k. österr. 
Staatebahnen, Ministeriaikonzipist Dr. Julius Ritter von Sangasser 
für das k. k, Ewenbahnministeriom nond für alle anderen Ciabmit- 
glieder das Clnbsekretariat die Entgegennabme von Vor- 
merkungen der Mitglieder für solche Anweisungen, bezw. die Ver- 
teilung der letzteren freundlichst übernommen, 

Für jede behobene Anweisung (2 Sitze) ist eine Gebfhr von 
10 h zu entrichten. Das Benefizieukomltee. 


Berichtigungen 


zu den iu Nr. 31 publizierten „Neuen Begilnstigungen*“: 

Bei Robitschek Adolt, Musikalienbandiung, fehlt die zweite 
Adresse: I, Bräunerstraße 2. 

Bei Pohl Wilbelm, Sport- und Spielwarenbaus, VI. Maria- 
hilferatraße 5 und ]. Kärntuerstraße 39 ist das Ausmaß tfir die 
gewährte Beglinstigung nicht 10%), sondern 5%), 





Druck von BR, Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Btraußepganso Nr. 18. 


E. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Teilstreoks Sudomöf—Skalsko— Bobotka 
der Lokalbahn Sudomöf—Skalsko Alt-Paka. 


Die obige Teilstrecke mit deu Stationen: Sudomüf-Skalsko, 
Katusitz, Bukowno, Jungbunzlau-Cejtitz, Jungbunzlau-Lokalbahn, 
Brezno-Zitnoves, Langlhota, Unter-Bauzen, Sobotka und Haltever- 
iadestellen: Lin, Dalowitz, Repow, Bechow-Freidorf wurde am 
27. November 1905 dem öffentlichen Verkehre übergeben. Hiebei 
gelangten die Stationen: Sudomöf-Skalsko (Anschlaß an die Lokal- 
bahn Macheno—Unter:Cetno), Katnsitz, Bukowno, Jungbunglan-Lokal- 
bahn, Brezno-Zitoves, Langlhota, Unter-Bauzen (best 
station der k. k. priv. Bößmischen Kommerzialbabnen) und Sobotka 
für den Gesamtverkehr (ausgenommen explosire Güter), die Halte- 
und Verladestellen: Lin, Dalowitz, fepow, Bechow-Freidorf für den 
Personen- und beschränkten Gepäckverkehr sowie ftir den üfiter- 
verkehr in vollen Wagenladungen und schließlich die Station Jung- 
bunzlau-Cejtitz für den Personen und Gepäcksverkehr, sowie für den 
gesamten Transitverkehr zur Eröffnung. Die Fahrkarten an die in 
den Haltestellen einsteigenden Personen werden darch das Zug- 
begleitungapersonale im Znge ausgegeben. Die Gepäcksabfertigung 
von der Station Langlhota, sowie von allen Haltestellen erfolgt im 
Nachsahlungswege. Eine direkte Abfertigung von Reisegepäck tiber 
Jungbunzlau-Öejtitz auf die oder von der ausschl. priv. böhmischen 
Nordbahn und k. k. priv. österr, Nordwestbahn findet nicht statt, 


und haben die Reisenden fär die Übertragung ihres Geplickes in | 


Jungbunzlau von einem Bahnbofe zum anderu selbst Sorge zu tragen. 
Der Fahrplan der auf dieser Linie verkehrenden personenfübrenden 
Züge ist im besonderen Fahrplanplakate, giltig vom Tage der Be- 
triebseröffnang ersichtlich. 





Änderungen im Fahrplane der Wiener Stadtbahn und 
der Donaulände- und Donau-Uferbahn. 


Behnfs Verbesserung der Anschlüsse in den Stationen Heiligen- 
stadt und Hütteldorf-Hacking werden ab 15. Dezember 1. J. auf der 
Wiener Stadtbahn und auf der Donanlände- und Donau-Uferbabn die 
Züge Nr. 3418/8417, 3712/3711, 1151, 3714,3718, 8718/3717, 1016, 
8121, 8082, 3052, 8722, 5721, 4018, 4045, 4014, 6028, 6018 nach 
teilweise geänderten Fabrordnungen verkehren und außerdem in der 
Strecke Heiligenstadt—Gerstbof und zurück ein neues Zugspaar 
(Nr. 4127 und 4128) täglich regelmäßig getthrt. Das Nähere ist aus 
den beziüglichen Kundmachungen za entnehmen. 


K. k. priv. Hodbabn-Omsellschaft, 
Kürzeste und bequamste 
Schnellzugs-Verbindungen. 
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K. k. Österreichische [77 Btastsbahnen. 
©lltig ab 1. November 1903. Winterdionst 1905,1006. 


Schnellzug-Verbindungen 


nach lIunsbruck, Zürleh, Genf, Basel, Paris (via } 
riberg—Bt, Gostbard) und München (via Salzburg), 
sowie umgekehrt. 


von Wien und 
Ariberg), Mailand (rin 


„Brsuunuung 








$ Wien Wohf. ab dä) abends, * Über Amsteiten— Selsthali— Bischofshofen, |) 
? Nur im November und April, ? Über Wintertbur—St,Margarethen. 
ı Vom 16. März 1908 ab 1213 nachm, j Wien Wbhf. an 790 Früh, | 
© Direkie Wagen 1, und II. Klasse zwischen Wien — Mänchen, 
Wien —Zürieh— Basel (—Ostende) und Wien—bad Gastein, Ill. Kiaase zwischen | 
Wien—Zirich, Speisewagen zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, |] 
surüek Paris—basel, Basel— Zurich und Innabruek— Wien. | 
® Direkte Wagen |. und II. Klasss zwischen (Badapest—)Wien— 
Basel—Paris, III. Klasse zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Spe N 
zwischen Wörgi—Zürieh und von Vessul nach Paris; I. und 
11. Klasse zwischen Wien — Zürlek, zurück I. Kiasse Paris — Basel, I. und 
11. Klasse Basel— Wien. | 
& Direkte Wagen 1. und IL, Klasse swischen Wien—Salzbu 
| Basel über Buchs (Ibeintal), und Wien—Bad Gastein, IlI, Klasse een 
| Wien—Feldkirch (—Bregsar). 
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Grosses Konversations- 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 
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Gültig ab I. November 1908. 


K. k. Österreichische (4 Staatsbahnen. 
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Stastbursau der k. k. äutser. Staatebahnen in Wien, I., 


Dtsrihnk Fahrkarisa- Angabe, Erieilung tu Andidaflen, Verkauf sum Fahrpiiben in Tanınenfummnk, 
‚later aid much im allen Tahak-Traikom und Eoltunge Furuchleiäem vekilinn. 


Bir Heibtionen van 8 E] Abende bie b AR Früh aindl Auch Uinkarsiioniehem der Minuten hausichnek 






Kuneisteben-, | jestrument Belten Fahriik und ie . Patent, höchste, neueste 
asikalien-Verl 
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wars BAUSEEE, ab, Wölbung und F-Liöcher etc. 
Marienbad. Be also mit „erzwängener Vihration*, 

{ ubendrein mit verb, Luftresonans, 
rermittl., Hohlgang. Kurs: Beste 
Zither der Welt. Wer beatere, m.t 
größerem, stärkorem, edlorem Te ı 
und künstl, Bauart zeigt, erhält 
K 200.—. Virteosen u. Konzertisten 
ohne Haubnerzitber heute unmög!, 
Unsähl, enihus. höchste Anarkenn. 
erster Fachleute. Preisbuch m.Zitbar- 
4 F beschreibung gratis. Achtung! Neu, 
rg . 7 IV.Auflage, verbessert. H.Haubners 
„Haubnerzither“, I Ziıherakademie, einzige und ersie 
„peatello Selbstanteriehts - Schule 

KT—. Aus diesem Wunderbuch kann jeder ganz ohne Lehrer u. ohns Nuten od. 
sonst. Vorkenntnisse das Zitherspiel (Komzertzither von Noten) bis zur höchsten Vir- 
tmosität erlernen, a. aw. schneller, leichter =, exakter ala mit unseren Durohaelhmltta- 
lehrern. Wer das bestreitet, erhält, weil Frobeseit gewähre, sein Geld zurück, 628 








Lebensversicherangs Institut des Clab österreichischer Bisonbahn-Beamten 


Newyorker Germani WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 


im eigenen Hause. 


Versicherungen in Kraft Ende 1902 K 467,000,000, Aktira .. Bilanz pro Ende 1903 
K 153.000.000, Überschuß der Jahresgebarang K 3,700.000, Dividenden verteilt au 
Versieherte 1902 K 1.830.000, Kaution bei der k. k Stans Zentral-Kassa K 6,200,000, 
Die Gesellschaft vartellt Dividenden schon ı ach zwoijährigem Bostehen dor 
zu Die Poliszen «lud nach dreijährigem Bestande unanfeebibar (Darlahens- 
ngs-Polizzen genisden sofortige Unanfechtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
rn Deelt. IrHe Kriegsversicherang Webrpfichtiger wird ohne Prümienerlöbung 
übernommen. Mitglieder des Olub österreichischer Bisenbahnbsamten genießen be- 


sondere Begüinstigungen. ar 


Stefan v. Götz & Sohn 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2, b. Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 
ii 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung=s- 
und 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing- 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


nA B C“-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484, “w 








Wilhelm Beck & Söhne 
k. ou. k. Hotlioferanten 
Franz VIII, Iangngnn0e Nr. 1 WIEN L@raben, Palais Bqultable 








Josofstraße 4. Biadt- Niederlage. 
Beten N Bere Uniformen, Uniformsorten, feine 
sm, Herren-Garderobe, Sportkleider. 






Walöwn 11 sto, Preisliste samt Zahlangsbedingnimse franke, 4 





„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur** 


ofüzielles Kursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre. Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14,-, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko-Postvrersendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 7Oh, 
franko per Post 30h. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien 


VIll Andreaagasmıe Nr. 17. u 


Felix Blazisek ..“EN.. 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Inprägniertem Holz, 


Feuerfeste Kassen, Billettenklisten, Plomblerzangen, Decoupler- 
zangen, OÜberbauwerkzeuge ete, “u 
Lieferant der k. k. österr. Stantabahnen. der meisten österr. Privatbahnen, 


ERETTGTETREEBERTTETTEEEENT 
Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 


W.Schwaab & Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telephon 6123. Wien, L Opernring 21 


Privilegien-Inhaber für Ofizlerskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Drockknopf und andere Henbeiten. 


Preiskurante gratis und franko. 





Firma gegründet 1851. 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 
Wien, L, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Höülzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Typs liefert 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


ephon 15 136 Borschkegasse 4. Telephon 15.166. 








Die Allgemeine Osutlonsbank gewährt an Binenbahalseumtn Darloben gegm Gebaltsror- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw: 1, Die Bank fordert an Darishenazinsen 
pro nano 6tjfly; selbstredend Immer von der vorbleibendan Aestichuld, 2, Dar Darlebenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundheitseustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen. Die übliche teure 

[ ) Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt. Pür den Fall des Ablehens des Darlohrnewarbers erlischt 

” restioremde Schuld, so dab den Erben keinerlei he nern auferlegt bleibt, Fur diesen seitens 

der Bank a Vorteil ist alljährlich ein mäßige Sohmdamdeokungsentgelt, dessen Höhs sich nach 
dem Alter des Darlohenswerbers richtet, immer nur von der verbleibenden Reatschald zu bezahlan. 3 Din 
ablicbe Stellung der Bürgen kann gegen ein» einmal su entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben. 
(8 Porsent der :'arlehonssumme.) 4. Bai der Erteilung des Darichens werden als einmalige Kosten die 


Allgemeine: Cantionsbank Aktiengesellschaft se SrHere eire bom Be 5 


x chen bei 
Genersl-Rep tana für Österreich: Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformalare zur Var- 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung so 


. Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Eigentum, Herausgabe und Verlag des Clab Zrwr rer Druck von R. Spies & 00 


Für die Redaktion verantwortlich 
österrr. Eisenbahnbeamten. V. Bezirk, Sireliapems Nr, 16. 


Dr. Franz Hüscber, Wien, V 


Puyer WL 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten., Ein, 


Redaktion und Administration ı 
WIEN, I, Eschonbachgusme 
Telephon a gg 
dr Ant 
“ration: Mr. ee 
Konto des Olub: 


Erscheint von April bis September 
am 1. und 15. Jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag, 


Wien, den 18. Dezember 1905. 


8. > 


Agrar inkl, ee 


10, Ernie Ks 


a ae ah 
für den Buchhandel ; 
Spie & Schurich in Wien. 
Binzalno Nammara 30 Hellar. 
Offen» Reklamationen portafrel. 


XXVIII Jahrgang. 





Nur mit kaltem being 


ohne jeden sonstigm Zusats angerührt, int 


YDROCHROMIN 


sehon streichfertig und gi einen gerschlosen, emall- 
artig harten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbs 


und gegen Gans, Regen und Unweiter unempfindlich ist. | 
Der Anstrich halt und bewährt sich aut jedem festen | 


Ustergrund, auf Kalk- 
Ziegel, Stein, Hols, Eisen, Aisch eto, 


1m# Anstrich stells sich auf kaum 6b. Im uilen Parben 
erhältlich 


Prospekte, Muster u. Preise auf Verlangen frank u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Agentar: Wien, IXı Liechtemsieinstraße 17—L. 


Bester Dampfkesselscohutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrieh! Ninbt feuerzefährlich! Niebt gesundheltsschädiich! 
a ern na AA AA AD hiess 
Ermöglicht leichte Loslösung des Kasanlatsines, verhindert 


sbsolut die Darchrostung, Korrosion der Kusselbleche und 
schütst bereits korrodierte Sıallan vor weiterem Schaden. 


Feinste Referenzen! 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, I111/4, 


| Lokomotivfabrik Krauss & 0": 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 
SISDIIRL 8 
Liefert wormal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Betriebsrweck 

für Adhäslons- sder 
Zahnradhetrieh 


meeroren -- 
Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 


22» 


Gipe- und Zementverpute, auf | 












& Klingert & 


ist anerkannt die einzige beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klinzerit wird dort empfohlen, wo noch keins Dichtung entsprochen hat ! 


Klingerit >: Dichsungs- Platten 
t 


Ringe una 
Fassonstüce nd 


eto. 





wenn sie 
auf 
einer Seite über die 


ganze Fläche mit der registrierten 


Schutzmarke HK N ing ul 


Die unter den verschiedensten „It Namen aufgetanehten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit'' nichts gemein 
wondern sind meistens ganz minderwertigs 

Nachahmungen 2m 

















a 
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Kan kaufe daher nur „‚Klingerit' und weiss 
traven, als unscht aurück 
Rich. Klinger, mr4skirehen 

Präzisions- Uhren sowie allo anderen erdeukl-ohem Borten. Kehte 
Jede Uhr ist miı Fabrikszortifikat und Hjähriger Garantie vorschen, 
Hunderts Anerkennungsschreiben! 
Echte Brillant- und Diamantrinze von A, # bis 500, 402. 
bis 1000 in selten großer Auswahl, sowie reichhaltiges & =. 
lager in Gold-, Silber- und Juwelen-Oegenständen F 
Preiswert. Die 7, t. Horren Eisenbahnbeamten erhalten bei Dar- 
Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko, 
k. otokollierter I acher um walı 
| A E, DOLLINGER, - a wien. a ehe ren Nr 20m. 
«ee Ofterreichiich-amerikanilche 
Wien, xI1/3. 
Dampfheizschläuche, ee nn 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten ete. ete. 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
Vaporit -Dichtungs -Platten 
bestes und zähesten Naterlal, widerstandsfähig selbst gegen bächsten 
4% 


Dichtungen, welche diese Schutzmarke nicht 
Glashütte, Badollett, Schaffhausen m. s, w, 
j Echte Brillant und biamant-Ohrrluge von fl, 10 
Zahlungen 10 Prozent, Andernfalls» Zahlungw-Erleichteramgen, 
Gummifabrik-Aktiengefellichaft « 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuche,Tender- 
DENN NEN SZENEN WERNE NER WI WANNE 
Dampfdruck, 


Dan Mitgliedern des m isterrechlscher Eisenhahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 


zum. Woohseisei Brandschaden- en r Bahnbeamte 
PRFIR er dere .n Uniformen u. ‚Sorten Sa 'Diener .. 


im Jahre 1806, m—nnn Wien, 1. Wollzeile 39, — ampäshlt su billigsten Preisen 


Pluvius-Sommerka s6 
|... Cum a enerseictten,, JOSBf ZIMDIBT 
od, Keptan-Diensikappe, wasserdicht, 
e) Bodenerzeuguisse gegen Hagslschiag 1 waschbar rn 1 I und franko. WIEN, Vil’2 Burggasse 33. 
Rossrrefund d. Anst.: K 8.245.014, Gns.-Versicherungssumme KE 2 230,781 822. 


rifailer Kohlenwerks- SE Ze mieten Urugeee.| 


0 Rpezialint für rg mit Kompoatsuren, ern Nummera- 


___ Gesellschaft, wien, 1 Ronwen 5.| nn anne 
Lacke, Farben- und „BECK, KOLLER & Co, 


Ölfarbenmüblen == "1. encinsrase 16. | Österreichische Elsonbahn-Verkehrsanstat ıyounftrennrnn 


Zanlougat Wiemiussungin" Upstaiudgen Ing Wolstsraeperie de. Brose 
£.) sternenw: ML, a wis r olm is vis ie, ok- 
N f H Baiersdorf & Biach tierung, Bas und Finnleden 2 Lokal- und Bohlsppbahren, Errichtung 
U 0 Hl d ll Fabrik: Xl. Kaiser-Eberadorf, Zinnergame Reserroire (Tanke) und Bohrleiteoges (pipe linew) für Petroleum. dis | 
| Nr. 6, Telephon Simmering 46, .4n 

m 1184. 


Frkt Ki? j Elsktrotechnische Dabei, Prag-Karslinenikal, Königeate. 181, Telopbos 1299, Piliale: Wien, VII? Lindenguass 34, Tele; 1806. Haut Zentralstationen 
f i ik, ee kr, Belsuchtung, ir. Bade u, Vollbahnen (usch «eigenem Syrteme) mit Obasleitung od. "Stromzufährung im Nıreau, früberttagung für Fabriken eto. 
strom. u, Wonh: er end Motoren m. höchst, Leistungsfaktor, Hogsnlampen eig. Pat., Mab-, Kontroli- u, Blockapp, ets. Big, Lusterfab, 461 


Di SEBEUSEREREEESE, 
Glafer-Diamanten dä Glashüttenwerke | Witkowitzer Bergbau- und. 


rn Eisenhütten-Gewerkschaft 
J. Schreiber $ Neffen Witkomitz (Mähren). 


„Brläliffrer Diamandra Port- and Tolsgrammadrene: Wilkowits, Eisenwerk. Kirssbahusatian : 
Bchöabrans und Mähr,-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
n Aettunteheiten, sum IX. Vchenenhkante 22. Erzengnisse: Rohelsen. Kisengußware, vornehmlich Röhrenguß nach stehender | 
alifiere lashüttenhof“, Metbode für Wasser, Dampf- und Gnsleitungen, Maschinun- und auch Haug, 
landen, Alle Giaswaren für den Einenbahndetrieh, Stahlguß. Walzwaterial und swarı Btab- und Passoneisen, Bau und W 
artquß —|—- träger, Remrvoir- und Kesselbloche, Stabetahl, Btahlblorhe, Kisenbabn- und 
mwalien I 1, m. untest Mn Grubenmaschisen ans Mariinatahl, Tyres aus Martin- und Apenialstahl, Kisan- 
die Birma Größtes Lager in Tafelserriken, sowie bahnwaggonräder, Waggoanchien, komplette Räderpaare, Wechsel und Kreusun. 
Gebrauchagegenständen für — ] gen, Lrehschniben, Wasserstations-Einrichtungen, Dampfkessel, Reserrolre, 
ß Bulhner +60 Laxuswaron, Fostgesch Unsomster, Brücken- und sonstige Baukonstraktiönen, Glttermaste, Behmiede- 





-— 4174 stcke ned direrse Zeugishmielware, Maschinenbau, speziell "Bargwarks- 


1 Ar‘; maschinen für Fürdarung und Wasserhaltung, ‚Zumpıneliss «nd Ausfübrun; 
wien, 9, Bazirt Preiskurante gratis und ‚franko, divarsar maschinsller Einrichtwegun, mittel Wansergas gsschweilte Blech, 


Porpllongaflı a, I. g waren, atumpf- und patentguschweißte, wis auch nahtioss Röhren, Rolhrmaste, 
Joretst.a.@ertang. gratis m. front | EN Tenarlnte Zngel ad baslsche Bst, 

Anfragen sind zu richten an die Zeniral- rn in Wirkowitz, Bisenwerk 

oder au die Kommerziells birektion, Wien, I. nase 6 oder an das Ver- 


Firma gegründet 1051. aufsbaream, Prag, Kuadıpart Fr 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy ö vov | 
Arthur Baumann Felix Blazicek. AL. RE 
Patentanwälte Fabrik für Eisonbahnansrästungs-Gegenstände 


Wien, IL, Riemergasse 13. || Feusrsichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Inprägniertem Holz, 

Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. Feuerfeste Ban Billettenkästen, Plomblerzangen, —— 
sangen, Oberbauwerkzenge ete, 

Lieferant der k. k. österr. Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
ı vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt, 
Lokomoti d un a nd Sekundärbah 
t t für No Se N 
Dasmpfunschinen, Dampfkessel jeder Art Reserreire, Hachdruch- JOH. KLUGE & Co. 
Turbinen-Pampen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 


befürderung, Gasmoteren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitnn- PRAG-SMICHOW. | 


K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. © Niederlagen: PRAG, Hybernergasie 22. WIEN, Streblgasse 1, 














Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

















ORGAN 
des 
5 Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
N®: 33. Wien, den 18. Dezember 1909. XXVII. Jahrgang. 











INHALT: Ciobversammlung. Farbensiun und Eisenbahndienst. Von Dr. Ferdinsnd Winkler. Die Kompetenz für Klagen aus dem Eisen- 
bahn-Frachtvertrage. Von Dr. Franz Hilscher. (Schluß.) Monats-Chronik, November 1905. — Chronik: Personalnachrich t. 
Die steirischen Bahnprojekte. Eine nene Eisenbahnrerbindung zwischen Belgien und Deutschland. Betriebsergebnisse von 
dentschen Staatsbabnrerwaltungen. — Club-Nachriehten: Bericht über den Kammermusikabend am 1. Dezember 1905. 











Clubrersammlung: Dienstag, den 19. Dezember | stärke der grünen Lampen viel geringer als die der roten, 
1905, !/,7 Uhr abends. Vortrag des Herın Karl Sigmeth, | und bei dem gesteigerten Vermögen der Farbenblinden 
Direktor-Stellvertreter der königl. ungar. Staatsbahnen : | für Helligkeitsunterschiede sind diese Differenzen ent- 
„Über die Hohe Tatra“, (Mit Lichtbildern.) scheidend genug. Dagezren läßt sich theoretisch anführen, 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. daß bei Regen, Nebel und Schnee die Helligkeit des 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- | Lichtes wesentlich herabgesetzt wird; indes haben die 
essen im Cinblokale. ' Untersuchungen an Farbenblinden gelehrt, daß der Farben- 
— — essen —— | blinde auch unter ungünstigen Verhältnissen eine genaue 

Empfindung der Helligkeitsunterschiede hat und in dieser 

Farbensinn und Eisenbahndienst. Hinsicht nicht irregeht, während der Farbentüchtige dafür 

Von Nordbahnarst Dr. Ferdinand Winkler in Wien, keine sichere Richtschnur besitzt. 

In der Frage der Farbensinnuntersuchung stehen Augstein in München hat praktische Versuche 
sich die Anschauungen der Betriebsbeamten und der Bahn- | mit Farbensignalen an Farbenblinden ansge- 
ärzte zumeist scharf gegenüber; seitens der Beamten ' führt; nur 19%, der Untersuchten versagte gänzlich, 1%, 
wird darauf hingewiesen, daß Eisenbahnunfälle infolge war imstande, regelmäßig die Signalfarbe richtig zu er- 
von Farbenblindheit des Führerpersonals kaum vorkommen, kennen, und bei den übrigen 98°/, kamen unter zehn 
und seitens der Bahnärzte werden die Anforderungen an | verschiedenen Einstellungen nur zwei bis drei falsche An- 
die Farbentüchtigkeit des aufzunehmenden Personals gaben vor, 
immer krasser gestellt, oder es wird aus ihrem Kreise Bis vor wenigen Jahren hat man nur die wirklich 
die Abschaffung der farbigen Signale verlangt. | Farbenblinden gekannt; abgesehen von der totalen Farben- 

l 








Zweifellos spricht für den Standpunkt der Betriebs- | blindheit, kannte man die Herabsetzung des Rotgrünsinns 
beamten, daß die Untersuchung auf Farbenblindheit eine und die Verminderung des Gelbblausions. Die Gelbblau- 
unnütze Quälerei sei, die Unfallstatistik. Seit den Fünfziger- | blindheit kommt so selten vor, daß sie praktisch gar 
jahren des abgelaufenen ‚Jahrhunderts, da der Untergang | nicht ins Gewicht fällt; die Rotgrünblindheit aber kommt 
eines Segelschitfes im Golf von Biskaya zur Farbensinus- bei etwa 4°/, aller Männer vor. Die wissenschaftlichen 
prüfung des Personals bei Eisenbahn und Marine führte, Untersuchungen der letzten Jahre haben uns aber noch 
ist meines Wissens nur ein einziger sicherer Fall vorge- eine weitere Kategorie von Farbensinnsstörungen kennen 
kommen, in dem die Farbensinnsstörung des Lokomotiv- | gelehrt, bei denen die Unfähigkeit, farbige Laternenlichter 
führers einen Eisenbahnzusammenstoß verursachte. Ander- und überhaupt kleine farbige Objekte zu unterscheiden, 
seits sind viele Fälle bekannt, daß farbenblinde Lokomo- | so dentlich hervortritt, daß man sie mit den Farben- 
tivführer jahrelang ihren Dienst tadellos verrichtet | blinden zu einer gemeinsamen Gruppe der Farbenuntüchtigen 
haben. Hoor erzählt von einem farbenblinden Betriebs- | vereinigen muß. Bei dem Rotblinden /oder dem Grün- 
beamten, der dreißig Jahre lang ohne den geringsten | blinden sind von den für das normale Auge charakteristi- 
Anstand gefahren ist. Die Erklärung dafür liegt darin, | schen drei Farbenempfindungen nur zwei vorhanden; in 
daß sich diese Farbenblinden nicht an die Farben- | der dritten ist er eben blind. Bei den anderen vorher 
empfindung, sondern an die Helligkeits- | erwähnten Farbenuntüchtigen sind zwar alle drei Farben- 
empfindung halten, und daß diese ihnen ebenso sichere | empfindungen vorhanden, aber ihr Farbenunterscheidungs- 
Schlüsse erlaubt, wie den Farbentüchtigen die Erkenntnis | vermögen ist mangelhaft; wir nennen sie deshalb anomale 
der Farbe selbst. Bei unseren Signallampen ist die Licht- | Triehromaten und die früher erwähnten Farben- 
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blinden mit den zwei Farbenempfindungen Dichro- 
waten. Der Rotgrünblinde verwechselt gran und 
grün, rot und braun tnd gelbgrün; der anomale 
Trichromat ist unsicher in der Unterscheidung von grün 
und grau und erscheint namentlich beim Erkennen von 
ferngelegenen kleinen Lichtpunkten viel ungünstiger ge- 
stellt als der Farbentüchtige; manchen anomalen Trich- 
romaten erscheint weiß und gelb als lichtgrün; manche 
bezeichnen braun neben rot als grün. Es unterliegt 
keinem Zweifel, daß dieselben Erwägungen, welche die 
Rotgrünblinden vom Eisenbalındienste ausschließen, auch 
die anomalen Trichromaten als zum Eisenbahndienste un- 
tauglich erscheinen lassen müssen. Nach Nagel (Berlin), 
der sich um die Erkennung dieser Anomalie große Ver- 
dienste erworben hat, stellt sich dann der Prozensatz der 
als farbenuntüchtig auszuscheidenden Personen doppelt so 
groß als bisher. 

Dazu kommt, daß sich im Laufe der Untersuchungen 
die dringende Notwendigkeit heransgestellt hat, das ge- 
samte Fahrpersonal mindestens alle drei Jahre einer 
Überprüfung zu unterziehen. Wir sind erst in den 
letzten Jahren darauf gekommen, wieviel Fälle von er- 
worbener Farbenuntüchtigkeit vorkommen, und im 
Sinne der bestehenden Vorschriften müßte man darauf 


dringen, daß die erworbene Farbenuntüchtigkeit ebenso | 


vom Exekutivdienste ausschließt, wie die angeborene. 
Abgesehen von den Sehnervenleiden, als deren 
erstes Zeichen die Farbenuntüchtigkeit aufzutreten pflegt, 
finden sich Störungen des Farbensinns auch bei Zucker- 
krankheit und bei Nierenentzündungen und 
gleichzeitiger Mitbeteiligung der Netzhaut; ferner ent- 
wickeln sie sich nicht selten nach erschöpfenden 
Krankheiten wie Typhus, ferner häufig bei reich- 
lichem Tabaks- und Alkoholgenuß, und endlich 
führen Erschütterungen des Zentralnerven- 
systems oft genug zu Farbensinnsanomalien. Deshalb 
fordert Silex mit Recht nicht bloß eine alle drei Jahre 
zu wiederholende Nachprüfuug, sondern auch eine regel- 
mäßige Untersuchung des Farbensinns nach Unglücksfällen 
und dienstlichen Versehen, sowie nach Kopfverletzungen 
und nach schweren Erkrankungen. 

Von den gebräuchlichen Proben zur Feststellung der 
Farbenblindheit sind nur die wenigsten bei den heute 
gesteigerten Anforderungen verwendbar, Wir wissen mit 
Sicherheit, daß die Wollprobe für die Sicherheit, mit 
der jemand farbige Lichter erkennen wird, kein zu- 
verlässiges Maß gibt, sondern Fehler in beiderlei Richtung 
anfweist; einerseits läßt sie Leute, die sich praktisch als 
farbenunfähig zeigen, durchschlüpfen, und andererseits 
zwingt sie den unterstützenden Arzt, Aufnahmswerber 


zurückzustellen, die einen für die Praxis hinreichenden 


Farbensinn besitzen. Und hinsichtlich der Stillingschen 
psendoisochromatischen Tafeln ist allgemein an- 
erkannt, daß es genug farbentüchtige Leute gibt, die in 
der Tafel V keine Zittern lesen können, und Professor 
Nagel, der selbst typisch farbenblind ist und gerade 





deshalb die Erkenntnis der Farbensinnanomalien durch 
Selbstversuche außerordentlich gefördert hat, gibt an, mit 
den Farbentafeln an sich selbst sehr widersprechende 
Resultate zu erhalten. Der um den Eisenbahnsanitäts- 
dienst vielverdiente Sanitätsrat Schwechten in Berlin 
hat eine Reihe von praktischen Untersuchungen an- 
gestellt, um’ jene praktisch brauchbaren Verfahren zu 
ermitteln, welche mit genügender Sicherheit uns die Fest- 
stellung von Farbenanomalien gestatten. Dabei zeigte es 
sich, daß weder die Farbstiftproben noch die pseudoiso- 
chromatischen Tafeln, noch die Wollproben brauchbare 
Resultate lieferten ; nur die zwölf Nagelschen Ring- 
tafeln erwiesen sich als geeignet. Diese Tafeln zeigen 
auf weißen Grund je einen Ring, der aus kleinen farbi- 
gen Scheiben zusammengesetzt ist; die Ringe von drei 
Tafeln sind einfärbig (grau, grün und pürpur), und die 
Scheiben sind nur ihrer Sättigung und Helligkeit nach 
verschieden. Der Farbenblinde erklärt sie aber meist für 
verschiedenfarbig, weil er Differenzen in der Sättigung 
und Helligkeit für Verschiedenheiten in der Farbe hält. 
Auf den übrigen Tafeln dagegen finden sich verschieden- 
farbige Scheiben, zum Teil in Verwechslungsfarben für 
den Farbenuntüchtigen, der hier nur Verschiedenheiten 
der Helligkeit und der Sättigung, aber keinen Farben- 
unterschied zu sehen glaubt. 

Eine vollständig einwandfreie Erkennung der Farben- 
sinnsanomalien dürfte nach unseren heutigen Kenntnissen 
nur mit Hilfe des Helmholtzschen Spectral- 
apparats möglich sein; doch ist diese Methode für den 
praktischen Gebrauch unverwendbar und nur zu wissen- 
schaftlichen Zwecken, beziehentlich zu Überprüfungen 
seitens des Spezialarzts, zu benützen. Die Ungleich- 
heiten in der Beurteilung des Farbensinns je nach der 
angewendeten Methode geben leider zu den vielbeklagten 
Widersprüchen in der Begutachtung Veranlassung. 80 
konnte Ullersberger in Straßburg auf dem Metzer 
Verbandstage deutscher Bahnärzte im Angust 1904 über 
28 Fälle berichten, in welchen die ärztliche Untersuchung 
bezüglich des Farbensinns nach den üblichen Methoden 
zu derart entgegengesetzten Resultaten führte, daß er riet, 
von einer praktischen Verwendung der Farbensinns- 
untersuchung abzusehen und auf de Abschaffung 
der farbigen Signale zu dringen. Diese Forderung 
ist nicht nen und Holmgren hat in seinem Buche über 
die Beziehungen der Farbenblindheit zu den Eisenbahnen 
und zur Marine schon 1878 davon gesprochen. Und in 
einigen nordamerikanischen Eisenbahnstrecken sind in 
der Tat mit gutem Erfolge die farbigen Signale durch 
geometrische Lichtsignale ersetzt worden. Es scheint 
aber, daß die Nachahmung dieses Vorgangs auf Schwierig- 
keiten stoßt: deshalb bleibt wohl nichts anderes übrig. 
als wenigstens dass Grün aus den Signalfarben zu 
eliminieren und es durch Blau zu ersetzen; Ver- 
wechslungen von Rot und Blau kommen weder bei den 
Farbenblinden noch bei den anomalen Trichromaten vor. 
Der verstorbene geniale Wiener Ophthalmologe Mautı- 
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ner hat vor Jahren darauf hingewiesen, daß bei ameri- 
känischen Bahnen das Blau als Signalfarbe benützt werde, 
und Hoor hat mitgeteilt, daß Blan auch auf französischen 
Bahnen als Signalfarbe in Verwendung stehe. Es würde 
also keinem Anstand unterliegen, auch bei uns das Grün 
durch Blau zu ersetzen. Doch hat Hochheim durch 
praktische Versuche auf der Strecke gezeigt, daß das Blau 
zwar für den Farbenblinden leichter zu erkennen sei als das 
Grün, daß aber umgekehrt der Farbentüchtige bei größerer 
Entfernung das Grün besser sehe als das Blau. Und auch 
bei geringerer Entfernung, als die blaue Farbe deutlich zu 
erkennen war, erschien bei seinen Versuchen die Erkennung 
des Grün dem Normalsichtigen leichter als die des Blau. 
Man müßte deshalb auf den Vorschlag von Knies zu- 
rückkehren, der eine Kombination von Kobalt- 
glas mit grünem Glase vorschlug; diese Kombi- 
nation ergibt als Gesamtfarbe ein grünliches Blau, das 
sowohl dem Erkennungsvermögen des Normalsichtigen, 
wie des Rotgrünblinden und des anomalen Trichromaten 
entspricht. 

Es ist nun auch der Vorschlag aufgetaucht, bloß 
das Rot als Farbensignal aufrecht zu erhalten und „freie 
Fahrt* durch eine volle weiße Scheibe darzustellen. Dabei 
ist zu bedenken, daß unsere heutige Beleuchtung der 
Signallampen für die Erkennung der weißen Farbe auf 
große Distanzen nicht sehr zweckmäßig ist. Insbesonders 
bei Nebel ist die Verwechslung mit gelbrot bei den 
praktischen Versuchen, oft vorgekommen, und bei den 
anomalen Trichromaten hat Nagel die Verwechslung 
von gelbweiß mit anderen Farben beobachtet. Bei allge- 
meiner Einführung des Azetylenlichtes in den Signallampen 
würde freilich diese Verwechslungsmöglichkeit geringer 
werden. Heute aber, da jeder aus eigener Erfahrung 
weiß, wie im Nebel die Gaslaternen rötlich leuchten, ist 
die Einführung des weißen Signals nur dann zu empfehlen, 
wenn das Haltsignal davon deutlich und sicher zu unter- 
scheiden wäre. Dazu würde eventuell die Umrahmung 
der roten Scheibe mit einem breiten blauen Ringe genügen. 

Eine Änderung in den bis nun bei uns bestehenden 
Vorschriften und Einrichtungen, sei es in der einen oder 
in der anderen Richtung, tut somit dringend not; freilich 
darf dies nicht in der Weise geschehen, wie sie die von 
der Staatsverwaltung vorbereiteten nenen Bestimmungen 
über die physische Tauglichkeit zum exekutiven Eisen- 
bahndienste ins Auge fassen. Es erscheint mit Rücksicht 
anf das früher Gesagte als halbe Maßregel, daß die Be- 
stimmungen eine häufige periodische Nachprüfung des 
Farbenunterscheidungsvermögens für überflüssig erachten 
und die Wiederholungsprüfung überhaupt entfallen lassen, 
wenn eine dreimalige Prüfung normalen Farbensinn er- 
geben hat. In Deutschland wird die Farbenprüfung mög- 
lichst oft verlangt, und bei uns gerade das Gegenteil! 
Da möge man doch lieber den Mut haben, das Zwecklose 
der ganzen Farbenprüfung einzugestehen und die Signal- 
vorschriften in dem oben ausgeführten Sinn abzuändern. 
Wer nur einmal den Jammer mitangesehen hat, daß ein 


bei der Exekutive Bediensteter bei der Wiederholungs- 
prüfung als farbenuntüchtig erklärt wird, und trotzdem er 
niemals einen Anstand im Dienste gehabt hat, vom Fahr- 
dienst abgezogen werden muß, denkt in dieser Frage 
anders als etwa der wissenschaftlich hochstehende Oph- 
thalmologe, der nicht mit einem Federstrich über die 
Existenz einer ganzen Familie zu entscheiden hat, Sozialen 
Erwägungen folgend, müssen einsichtige Eisenbahnver- 
waltungen veraltete Vorschriften möglichst rasch elimi- 
nieren und sie durch zeitgemäße, modernen Anforderungen 
entsprechende ersetzen. 

Drei Wege sind es, die nach den obigen Ausführungen 
den Eisenbahnverwaltungen offenstehen: 

1. Verschärfung der Farbenproben und 
Beibehaltung der gegenwärtigen Signalvor- 
schriften, die mit Rücksicht auf die anomalen Trich- 
romaten nicht mehr vier Prozent der Aufnahmswerber 
sondern nahezu neun Prozent derselben bereits von _der 
Aufnalıme ausschließen und bei den periodischen Über- 
prüfungen die Ausscheidung eines ziemlich beträchtlichen 
Prozentzatzes der Bediensteten zur Folge haben müssen, 
vorausgesetzt, daß die Prüfungen mit genügend scharfer 
Methode und mit der nötigen Sorgfalt ausgeführt werden. 

2. Abänderungdergegenwärtigen Signal- 
vorschriften in dem Sinne, daß die grüne Signalfarbe 
durch blau ersetzt wird, beziehentlich, daß durch eine 
Kombination von Kobaltglas mit grünem Glase eine blau- 
grüne Signalfarbe geschaffen wird. 

3. Abschaffung der farbigen Signale über - 
haupt und Ersatz derselben durch geometrische Formsig- 
nale. Ein Vermittlungeweg zwischen dem zweiten und dem 
dritten liegt endlich darin, daß rot allein als Farben- 
signal beibehalten und sonst nur geometrische Formsignale 
gegeben werden. 

Die ideale Lösung der Frage liegt meines Erachtens 
in der Abschaffung der Farbensignale überhaupt, und es 
unterliegt kaum einem Zweifel, daß über kurz oder lang 
die Frage in diesem Sinne entschieden sein wird. Für jetzt 
handelt es sich nur darum, diese Lösung vorzubereiten, 
damit die dabei im Spiele stehenden internationalen Ab- 
machungen zu rechter Zeit in allgemein bindender Form 
geändert werden können. 

Insolange müssen wir uns mit der Änderungder 
Farbensignale an sich begnügen; wir fordern nicht 
wie Ullersberger die sofortige Entfernung aller Far- 
bensignale, sondern stimmen der Beibehaltung des 
Rot gerne zu; denn es kann uns ganz gleich sein, ob der 
farbenblinde Lokomotivführer die Farbe des Haltsignales rot 
oder gelb nennt; wenn er überhaupt die Empfindung einer 
Farbe hat, genügt dies vollkommen, um ihn zum Anhalten 
des Zuges zu veranlassen, vorausgesetzt, daß außer Rot 
kein anderes Farbensignal in seiner Instruktion vorgesehen 
ist. Und will man ganz sicher gehen, dann benütze man 
statt des Rot die oben angeführte Kombination von Rot 
und Bian. 


u 
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Wollen aber die Eisenbahnverwaltungen auch diesen 
Weg als zu radikal nicht betreten, dann bleibt ihnen nichts 
übrig als den Vorschlag anzunehmen, der in der Elimi- 


nierung desGrün und Ersatz durch Blaugrän | 


besteht. Dann müssen aber alle unsere Prüfangsvorschriften 
für die Untersuchung des Farbensinnes geändert werden; 
denn dann haben wir nicht mehr zu prüfen, ob jemand 
farbenblind oder farbenschwach, ob jemand ein Dichromat 
oder ein anomaler Trichromat ist, sondern ob jemand 
einen fürdieErkennungfernstehender farbiger 
Lichter hinreichenden Farbensinn der zentralen 
Netzhautpartien hat. Aber jedenfalls fort mit unseren 
gegenwärtigen Vorschriften für den Signaldienst und 
fort mit unseren gegenwärtigen Instruktionen für die Unter- 
suchung des Farbensinnes! 


‘balın-Frachtvertrage*) 
Von Dr. Franz Hilscher. 
(Schluß.) 
Wieschoneingangs bemerkt wurde, wirdaber die gegen- 


Eisenbahnstreitsachen mannigfache Spezialkenntnisse er- 
fordern, welche dem allergrößten Teile der Advokaten 
und Richter vollkommen abgehen. 

Eisenbahnrecht im allgemeinen und Frachtrecht im 
besonderen wird auf unseren Universitäten entweder gar 


‚ nieht oder nur ganz flüchtig im Anschlusse an das Fracht- 
' recht des H. G. B. gelehrt. Sein Studium und volles Ver- 





ständnis erfordert eingehende Kenntnisse des Eisenbahn- 
wesens, insbesondere des Abfertigungsdienstes und des 
Tarifwesens als unnmgängliche Vorbedingung. Woher und 
wann soll sich der Richter und der Advokat diese Kennt- 
nisse aneignen? Es ist in der Tat auch ganz unglaublich. 


ı was man über Eisenbahnrecht zu hören und zu lesen 


bekommt. Es wäre aber ganz ungerecht, diesen Kreisen 
darum einen Vorwurf machen zu wollen. Es liegt in der 
Natur der Dinge gerade so wie z. B. auf dem Gebiete 


' des B htes. 
Die Kompetenz für Klagen aus dem Eisen- | nn 


Daher ist es im Interesse der richtigen Rechts- 


| vertretung und richtigen Judikatur in Eisenbahnstreit- 
‚ sachen unabweislich gelegen, auf tunlichste Konzentration 
‚ hinzuwirken, tunlichst wenigen Gerichten die Kompetenz 


wärtige Regelung der Kompetenzfrage als den Interessen | 
der Verfrächter nicht entsprechend bezeichnet. Sie macht | 


es nämlich notwendig, daß der außerhalb des Sitzes der 
Eisenbahnverwaltung wohnende Verfrächter, der einen 
Anspruch aus einem Frachtvertrage gegen die Eisenbahn 
gerichtlich geltend zu machen hat, den Prozeß (selbst 
wenn dies nach den Prozeßgesetzen zulässig wäre) nicht 
selbst führen kann, sondern stets einen am Sitze der 
Verwaltung wohnhaftten Advokaten oder sonstigen Ver- 
treter brieflich über den Rechtsfall informieren und zur 
Prozeßführung bevollmächtigen muß. Das ist aber auch 





die einzige Schwierigkeit. Es dreht sich also darum, daß | 


der Auspruchsberechtigte einen oder mehrere Briefe 
schreiben muß, wozu er schlimmsten Falles einen in seinem 
Orte ansässigen Advokaten verwenden muß. Von Bedeutung. 
d. h. eine fühlbare Erschwerung kann das nur sein bei 
einem Privaten, dem das Schreiben schwer fällt, bei einem 
Geschäftsmanne (und diese bilden doch die übergroße 
Mehrzahl der Verfrächter) kann ein Brief unmöglich die 
große Rolle spielen, die es rechtfertigen wünde, die Judi- 
katur in den besondere Kenntnisse und Praxis erfordern- 
den Eisenbahnstreitsachen so zu zersplittern, wie es die 
Anerkennung der Stationen als Niederlassungen und 
weiters die Anwendung des $ 87, .I. N. auf dieselben mit 


sich bringen würde. Denn die geringen Vorteile der Be- | 


quemlichkeit für den Kläger, wenn er bei dem ihm örtlich 
nächsten Gerichte klagen kann, werden durch die Nachteile 
weitans aufgewogen. Diese Nachteile würden den Parteien 
(urch die mangelhafte Rechtsvertretung erwachsen, weil 


*, In Nr. 52 vom 11, Dezember 15 sind auf Seite 349, rechte 
Spalte, Zeile 4 und 5 von oben die Worte: „Gesetz vom 8. Dr- 





zember 1887, R.G.B}. Nr, 184* und „Allerhöchsten* zu streichen, | 


In Zeile & nach dem Worte: „Verordnung“ ist einzuschalten: „des 
Gesamtministerinms* nnd die Jahresznbl „IEP0* aut „169“ richtig 
zu stellen. 


zuzuerkennen und damit unter einem an diesen Orten 
gleichzeitig hinreichend sachverständige Rechtsvertreter 
heranzuziehen. Beide Parteien (Publikum und Eisenbahn) 
würden dadurch nur gewinnen. 

Ich gehe soweit zu verlangen, daß alle Klagen aus 
dem Frachtvertrage gegen die k. k. Staatsbahnen und 
alle in Wien ihren Sitz habenden Privatbahnen nur bei 
den Gerichten in Wien anhängig gemacht werden sollen, 
weil dann dadurch die Heranziehung vollkommen sach- 
verständiger Richter und Vertreter ganz automatisch sich 
einstellen würde. Es wäre dann eine gründliche Vor- 
bereitung und rasche und gleichmäßige Erledigung 
durch die Spezialisten auf diesem Gebiete gewähr- 
leistet, was gegenüber der heutigen Zersplitterung 
in den Ansichten gewiß von großem Vorteile wäre. 
Solange wir aber noch Privatbalınen besitzen, die ihren 
statutenmäligen Sitz außerhalb Wiens haben und daber 
bei dem Gerichte dieses Ortes geklagt werden müssen 
ist diese Zuweisung aller Eisenbahnstreitsachen aus dem 
Frachtvertrage an ein einziges Gericht natürlich nicht 
möglich. Da aber praktisch nur Prag als Sitz einiger 
böhmischen Privatbahnen in Betracht kommt, so würde 
dies nichts zu berlenten haben. 

Zu besorgen wäre vielleicht aur eine gewisse Ver- 
knöcherung der Rechtsprechung, ein starres Beharren auf 
einem einmal eingenommenen Standpunkte (trotz Unrichtig- 
keit desselben), wenn das einzige Fachgericht und die 
höheren Instanzen lange Zeit mit demselben Richter- 
personale besetzt blieben. 

Dagegen ließe sich wohl leieht durch entsprechende 
Personalverschiebungen Abhilfe treffen; auch würde die 
heute überaus wachsame Fachliteratur genügend bald 
Lärm schlagen, wenn Anzeichen solcher Verknöcherung 
wahrzunehmen wären. Zur Ehre unseres Richterstandes 


| muß ja gesagt werden, daß begründete Kritik von Urteilen 
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seitens der ernsten Fachpresse zumeist Beachtung findet 
(das heikle Gebiet des Eherechtes vielleicht ausgenommen). 

Die im Interesse beider am Fracht- 
geschäfte beteiligten Parteien gelegene 
Regelung der Kompetenzfrage scheint mir 
also nicht in der durch Anwendung des 
$ 87, J. N. berbeizuführenden Vervielfälti- 
gung der kompetenten Gerichte, sondern 
im Gegenteil in der Konzentrierung der 
einschlägigen Rechtsprechung bei einem 
einzigen oder doch sehr wenigen Gerichten 
gelegen zu sein. 

Hiemit befinde ich mich im Resultate in Überein- 
stimmung mit dem Verein „Kommunikation*, welcher in 
seiner eingangs erwähnten Eingabe an das Eisenbalhn- 
ministeriam vorgeschlagen hat, die k. k. Finanzprokuratur 
in Wien anzuweisen, bei Prozessen gegen die Staats- 
eisenbahnverwaltung, die von den Parteien beim Handels- 
gerichte in Wien auhängig gemacht würden, die nach 
den bestehenden Bestimmungen etwa vorhandene In- 
kompetenz dieses Gerichtes nicht einzuwenden, d. h. es 
den Parteien freizustellen, gegen die k. k. Staatsbahnen 
stets in Wien Prozesse aus Frachtgeschäften führen zu 
können. 

Dies führt uns zu der zweiten, in den Eingaben der 
eingangs genannten drei Korporationen im Vordergrunde 
stehenden Querel. Die Wiener Handelskammer insbesondere 
sagt in ihrer Eingabe, daß die bestehenden Vorschriften 
über die Kompetenz in Prozessen gegen die Staatseisen- 
bahnverwaltung zur Folge hätten, „daß die Feststellung 
des örtlich zuständigen Gerichtes sich außerordentlich 
kompliziert, in vielen Fällen mit absoluter Sicherheit 
überhaupt nicht statthaben kann, weshalb häufige Ab- 
weisungen von Klagen aus dem formalen Grunde der 
örtlichen Inkompetenz des Gerichtes stattfinden, so daß 
die rechtsuchenden Parteien insbesondere von der Durch- 
setzung geringfügiger Rechtsausprüche lieber absehen, als 
sich die Kosten eines weitläufigen Kompetenzprozesses 
aufzuladen. Die Vorfragen nach der k. k. Staatsbahn- 
direktion, zu welcher die Station gehört, welche den 
Frachtvertrag abgeschlossen, bezw. nach der Staatsbahn- 
strecke, auf welche sich die Reklamation bezieht, die 
weitere Frage, ob am Sitze dieser Staatsbahndirektion 
eine Finanzprokuratur sich befindet, im Verneinungsfalle, 
zu welcher Finanzprokuratur das bezügliche Eisenbahn- 
gebiet gehört, bedürfen der nieht immer kurz und richtig 
zu ermittelnden Beantwortung, bevor der Rechtsweg 
überhaupt betreten werden kann*, 

Schließlich macht die Kammer den Vorschlag: „Viel- 
leicht könnte mit Rücksicht auf die Eigentümlichkeiten 
des Frachtgeschäftes für die Vertretung des Eisenbahn- 
ärars eine Sonderbestimmung geschaffen werden, nach 


welcher neben der nach $ 4 der Dienstesinstruktion | 
| hingestellt ist, wäre, wenn er richtig wäre, entscheidend. 


zuständigen Finanzproknratur nach Wahl des Klägers 
auch die am Sitze der Zentralstelle befind- 
liche Finanzprokuratur zur Vertretung des Eisen- 





bahnärars berufen würde. Durch eine solche Regelung 
würde der Amtsfübrung der k. k. Finanzprokuratur 
keinerlei Abbruch geschehen, da nur Kläger, welche in 
Wien wohnhaft sind, den Gerichtsstand der Zentralstelle 
wählen werden... Dadurch würde die Kongruenz der 
prozessualen Stellung der Staatseisenbahnen mit jenen 
der Privatbahnen hergestellt“. 

Das ist also ebenfalls ein Vorschlag, der meinem 
Standpunkte nahe kommt. Er berücksichtigt aber nur die 
in Wien wohnenden Parteien, während mein Vorschlag 
allgemein für ganz Österreich gilt*) und jede Schwierigkeit 
in der Bestimmung des kompetenten Gerichtes radikal 
beseitigt. Zur Durchführung meines Vorschlages ist lediglich 
eine Ergänzung der Dienstesinstruktion für die Finanz- 
prokuratur nötig, die im Verordnungswege zu erlassen wäre, 
des Inhaltes, daß zur Vertretung des Staates in Streit- 
sachen aus dem Eisenbahnfrachtgeschäfte ausschließlich 
die Finanzprokuratur in Wien berufen ist. 

Zum Schiusse möchte ich noch ein paar Worte über 
die Frage sagen, ob bei Bahnen, welche außerhalb des 
Sitzes ihrer Verwaltung Dienststellen haben, denen ein 
gewisser administrativer Wirkungskreis zugewiesen ist, 
der Gerichtsstand des $ 87, J. N. für diese Dienststellen 
in Frage konmen kann, z. B. bezüglich der in Wien, 
Brünn und Prag bestehenden „Verkehrssektionen* der 
Staatseisenbahngesellschaft, an deren Spitze ein sogenannter 
„Verkehrschef“ steht (bejaht in den Entscheidungen 
Nr. 37, Jahrg. 1898 und Nr. 67, Jahrg. 1899 der Sammlung 
Röll). In dem ersteren dieser Rechtsfälle begründete die 
I. Instanz ihr Urteil durch folgende Sätze: „Nach den 
Aussagen der einvernommenen Zeugen befindet sich in 
Bränn eine der vier Sektionen der beklagten Gesellschaft, 
wenn diese Sektionen auch nur technisch-administrativen 
Zwecken dienen, so haben sie dennoch einen größeren 
selbständigen Wirkungskreis, weil sie ohne Genehmigung 
der Direktion Bedienstete aufnehmen und entlassen, über 
Sachbeschädigungen, welche sich im Verkehre ereignen, 
nicht nur Erhebungen vornehmen, sondern auch allein 
entscheiden und kommerzielle, den Personen- und Sachen- 
verkehr betreffende Angelegenheiten erledigen können. 
Abgesehen davon, werden von ihnen Frachtverträge ab- 
geschlossen. Wenn also die Beklagte in Brünn auch keine 
Niederlassung im Sinne des Handelsgesetzbuches hat, so 
besteht doch zwischen ihr und der Sektion in Brünn ein 
analoges Verhältnis und das ist zur Begründung des 
Gerichtsstandes nach $ 87, J. N, genügend.“ 

Der 0. G. H. bestätigte dieses Urteil und fügte 
hinzu, „daß die „Niederlassung“ des $ 87, J. N. und die 
„Zweigniederlassung“ des H. G. B. nicht gleichbedeutend 
sind, eine Niederlassung im Sinne der J. N. vielmehr 
schon dann vorhanden ist, wenn von derselben aus un- 
mittelbar Geschäfte geschlossen werden® . 

Dieser letzte Satz, der ohne ein Wort der Begründung 


*) Eine Ausnahme könnte vielleicht für die ganz isolierten 
dalmatinischen Staatabahneu festgesetzt werden. 
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Daß er nicht richtig sein kann, dürfte wohl zur Genüge 
aus meinen obigen Ausführungen hervorgehen und damit 
ist eigentlich schon die Entscheidung als falsch erwiesen. 
Aber auch die Begründung der ersten Instanz ist unrichtig. 
Denn diese Dienststelle, die Verkehrssektion, schließt 
niemals Frachtgeschäfte ab, hat auch an der Erfüllung 
derselben niemals mitzuwirken. Auch bei der Staats- 
eisenbahngesellschaft werden die Frachtgeschäfte wie es 
schon die Natur der Sache mit sich bringt, wie überall 
nur von den Stationen besorgt. Der Verkehrschef 
hat ferner nach den mir vorliegenden „Bestimmungen 
über die Hauptobliegenheiten der Verkehrsschefs in 

auf den Verkehrsdienst* gar keinen „selbstständigen“ 
Wirkusgskreis in dem Sinne, daß „von ihm aus un- 
mittelbar Geschäfte geschlossen würden“, sondern er steht 
laut $ 3 unter den unmittelbaren Befehlen der Direktion 
and hat seine Eingaben an dieselbe zu richten.“ Er ver- 
tritt die Direktion nach den Befehlen derselben (also 
nichts weniger als selbstständig) „insoferne es sich um 
die Handhabung der gesetzlichen und reglementarischen 
Bestimmungen über den Verkehr und den Transportdienst 
handelt* ($ 2) „er ist vor allem berufen, die 
Regelmäßigkeit, Ordnung und Sicherheit 
des Verkehrs aufrecht zu erhalten“ ($& 1). 
Sein Wirkungskreis ist daher der eines Anfsichtsorganes 
über die Stationen innerhalb der ihm zugewiesenen Bahn- 
strecken. Es steht ihm daher ein beschräuktes Disziplinar- 
recht über sein unterstehendes Personale zu, aber er hat 
nicht das Recht „Personale aufzunehmen, d. h. Dienst- 
verträge zu schließen, sondern nur das Recht, die Arbeits- 
verträge mit den im Taglohn stehenden Aushilfsdienern 
und Arbeitern aufzulösen, sofern sie nicht Mitglieder des 
Provisionsfonds sind.“ ($ 9.) 

Die Verkehrssektionen der Staatseisenbahngesellschaft 
sind daher sicherlich nicht Zweigniederlassungen im Sinne 
des H.G.B. aber eben so sicher auch nicht bloß „Nieder- 
lassungen* im Sinne des aus dem Urteile des O. 6. H. 
zitierten Satzes. 

Das Verhältnis ist ein ganz analoges, wie zwischen 
Justizministerium, Gerichtsinspektoren und den Gerichten. 


Der Verkehrsschef entspricht in seinem Wirkungskreis als | 


Aufsichtsorgan ganz dem Gerichtsinspektor. Niemand wird 
aber (auch im übertragensten Sinne nicht) sagen wollen, 
der Gerichtsinspektor sei eine „Niederlassung“ des Justitz- 
ministeriums, 

Die Praxis, die sich im Anschlusse an 
das zitierte Urteil herausgebildet hat, ist 
also entschieden falsch und muß aufgegeben 
werden. 

In Parenthesi möchte ich noch bemerken, daß die 
erste Instanz in dem genannten Falle immerhin zu ent- 
schuldigen ist, denn sie wurde durch die offenbar nicht 
genau informierten Zeugen irregeleitet. Ein Blick in die 
maßgebenden Vorschriften für die „Sektionen* hätte sie 
aber vor dem Fehlurteile bewahrt. 


Monats-Chronik — November 1905. 


I. Eisenbabnen, 

Betriebseröffaungen: Am 1. November 1905 
wurde die Lokalbahnstrecke Kuttenberg Stadt—Zruö 
dem öffentlichen Verkehre übergeben, Gleichzeitig wurde die 
bisher darch die österreichische Nordwestbahn betriebene 
Lokalbahnstrecke Sedletz—Kuttenberg—Kuttenberg- 
Stadt in den Betrieb der k. k. Staatseisenbahnverwaltung 
übernommen und der k. k, Stastsbahn-Direktion Prag unter- 
stellt. Am 19. November 1905 wurde die Teilstrecke (Ober- 
micheldorf)—Klaus— Spital am Pyhrn der Pyhrn- 
bahn dem öffentlichen Verkehrs übergeben. Schließlich wurde am 
937. November 1905 die Teilstrecke Sudomer—Skalsko— 
Sobotka derLokalbshn Sudomer— Skalsko—Alt-Paka eröffnet. 

Wichtige Projekte: Am 25, Novsmber 1905 fand 
in Wien ein gemeinsamer Ministerrat statt, der unter 
anderem auch wichtige Beschlüsse bezüglich einer direkten 
Eisenbahnverbindung nach Dalmatien faßte. Es 
verlautet, daß die ungarische Regierung einem Projekte zu- 
stimmte, das im österreichischen Herrenbause bereits vor 
längerer Zeit empfohlen wurde. Hienach handelt es sich um 
die Herstellnng einer Hauptbahn zweiter Ordnung, die von 
österreichischer Seite von der Station Rudolfswert 
oder Straza über Gorjanee durch die Welsß- 
krainer Ebene bis Gracae geführt werden soll; dort 
zweigt sich die Bahn. Der eine Flügel soll längs 
der Kulpa bis Karlstadt, der zweite über 
Tachernembl führen und die Kulpa überqueren, 
uam bei Viniea über die Plitvitzer Seen durch 
die Gespanschaft Lika nach Knin in Dalmatien 
zu führen. Mit dem Ausbau einer dalmatinischen Über- 
landbahn würde ein langjähriger Wunsch Österreichs in Er- 
füllung gehen und namentlich ein engerer Anschluß Dalmatiens 
an die übrigen Kronländer erzielt werden. Als Gegenkon- 
zession soll die Österreichische Regierung ihre Zustimmung 
zur Umwandlung der schmalspurigen Bahn von 
Brod nach Sarajevo in eins normalspurige gegeben 
haben, womit wieder ein langgshegter ungarischer Wunsch 
realisiert wäre. Dem Nichtpolitiker würde es allerdings richtiger 
erscheiuen, die bekannte Inseltrasse auszuführen und ungarischen 
Boden überhaupt nicht zu berühren. Dann bedärfte man nicht 
der Konzession der Spurerweiterang auf der im ungarischen 
Bereiche gelegenen Bosnabahn, 

Ein altes Projekt — die Transversalbahn 
Iglau—Amstetten — wird neuerlich diskutiert. Von 
diesem Projekte ist im Laufe der letzten Jahre die Teil- 
strecke Iglau— Waidhofen a, d, Th.—Zwettl bereits gebaut 
worden; die Tellstrecke Zwettl-—Martinsberg wurde im Vor- 
jahre sichergestellt, beziehungsweise befindet sich bereits im 
Baus. Behufs Vollendung der Transversalbahn ist daher nur 
noch für die Herstellung der Bahn von Martinsberg bis zum 
Anschlusse an die finanziell ebenfalls bereits sichergestellte 
linksufrige Donantalbahn Krems—Grein und für die Ver- 
bindung dieser Donantalbahn mit der auf der anderen Seite 
der Donau befindlichen Hauptlinie Wien—Linz Vorsorge zu 
treffen. Für die Strecke Martinsberg— Donau bestehen zwei 
verschiedene Projekte. Nach dem einen Projekte soll diese 
Bahn durch das Weitental über Pöggstall, nach dem anderen 
Projekte durch das Istertal führen. Was die Verbindung mit 
der Hanptlinie Wien—Liuz betrifft, so bestehen über den 
Punkt, an dem die Donau übersetzt werden soll, wider- 
streitende Interessen zwischen Nieder- und Oberösterreich. 
Jedenfalls wird die neue Donaubrücke zwischen Melk und 
Grein ausgeführt werden. Bis zur Realisierung dieser Teil- 
strecke wird somit noch einige Zeit verfließen. 

Während die Entwicklung der Lokalbahnen in Üster- 


! reich seit Jahren ihren stetigen Fortgang nimmt, ist auch in 
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der Ausgestaltung der Kleinbahnen ein Stillstand 
nicht zu verzeichnen. Von den wesentlichsten, derzeit 
aktuellen Kleinbahnprojekten ist zunächst das Projekt der 
Verlängerung der Kleinbahn Triest—Opsina 
bis zum Bahnhofe der neuen Staatsbahn- 
linie Klagenfurt— Triest anzuführen, durch welche 


Verlängerung den die zweite Eisenbahnverbindung benützenden | 


Reisenden die Möglichkeit geboten wird, direkt und ohne 
Umsteigen in die Stadt Triest zu gelangen. Die in Graz 
projektierte neue Straßenbahnlinie nach 
St. Peter, welche das bestehende Straßenbahnnetz in Graz 
mit dem genannten Vororte verbinden soll, hat für diese 
Landeshauptstadt eine nicht zu unterschätzende Bedeutung. 
In Tirol ist eine größere Anzahl von Kleinbahnen geplant; 
wir erwähnen die in Innsbruck auf die Hanger- 
burg geplante Seilbahn die Kleinbahn 
Bozen—Ober-Bozen, welche den Ritten leichter zu- 
gänglich machen soll, sowie die Kleinbahn Meran— 
Unter-Mais—Lana, In Oberösterreich steht das Projekt 
einer elektrischenKleinbahn von Gmundenin 
dasAurachtalbiszurRaindlmähle im Vordergrund. 
Eisenbahnbau: Am 23. November warde 
der Bosrnaktunnel von der Nordseite ans 
durchgeschlagen. Der Durchachlag des Sohlstollens 
wurde jedoch nicht vollständig vorgenommen, sondern beschränkte 
sich bloß auf den Ausbruch eines Lioches von etwa 1 m? im Quer- 
schnitte, Da nach erfolgtem Durebschlage des Stollens das Ein- 
treten unerwarteter Hindernisse fast als ausgeschlossen betrachtet 
werden kann, so ist nun begrilndets Aussicht vorhanden, daß 
der Tunnel im Laufe des Monates Mai 1906 fertiggestellt und 
im Juni desselben Jahres dem Verkehre übergeben wird. 
Am 13. November wurde die letzte Teil- 
strecke der seit dem Jahre 1898 in Angriff 
genommenen Ausführung des zweiten Ge» 


loises in der Strecke Tulln—-Gmünd der 
technisch-polizeilichen Prüfung unter 
zogen und dem Verkehre übergeben. Die 


Länge der ganzen Strecke beträgt 130 km. Diese wurde in 
fünf Banperioden von der Staatsbahn-Direktiono Wien mit 
einem Kostenbetrag von K 26,000.000 durchgeführt. In 
dieser Strecke liegt auch der Umbau der 450 m langen 
Donaubrlicke bei Tulln, die Einschaltung von Inundations- 
objekten in der anschließenden Strecke und große Viadakts-, 
Objekts- und Dammbanten, deren Durchführung bedsutende 
Schwierigkeiten verursachten. 

Die im Jänner d. J. durch Schienenbrüche hervorge- 
rufenen Entgleisungen führten zu einer verschärften Bahn- 
aufsicht, zu einer gründlichen Revision des Oberbaues und 
zu wissenschaftlich begründeten Materialproben. Auf Grand 
der Ergebnisse dieser Proben wurden insbesondere im Be- 
reiche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn and der Staatsbahn- 
linie Wien—Prag umfangreichere Schlenenauswechsiungen 
und Oberbankonstruktionen durchgeführt. Überdies werden im 
Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung alljährlich nach 
einem bestimmten Programme Verstärkungen der Geleise 
durch Verdichtung der Schwellenunterlagen und Vermehrung 
der Schienenbefestigungsmittel sowis Erneuerung des Sehattar- 
bettes und dessen Ersatz durch vollwertigeren Schlägel- 
schotter vorgenommen und in Strecken mit ungünstigen 
Neigungs- und Richtungsverhältnissen bewährte Oberban- 
systeme mit besonders starken Schienenprofllen verlegt. 
Diese Schienensysteme tragen bereits im vollsten Maße auch 
jenen Anforderangen Rechnung, welche der Verkehr in ab- 
sehbarer Zeit an die Widerstandsfübigkeit der Eisenbahn- 
konstrnktionen stellen dürfte. 

Betrieb: Schon gegen Ende des Monates Oktober 
machte sich beim niederen Peraonale des exekutiven Dienstes 


im nördlichen und westlichen Böhmen. eine Bewegung geltend, 
die durch dis sogenannte passive Reslatenz 
eine Behinderung des Dienstes, namentlich 
des Verschubdienstes bezweckte. Die Bewegung, 
deren Beweggründe wirtschaftlicher Natur waren, griff im 
Laufe des Berichtsmonates um sich, so daß ein großer Teil 
des westlichen Netzes der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
und fast alle böhmischen Privatbahnlinien unter der Ob- 
struktion der Eirenbahnbediensteten zu leiden hatten. Die 
Verspätung der Güterzügse wurde täglich größer, die Stationen 
waren mit beladenen und leeren Wagen, deren Abbefürderung 
unmöglich war, überfüllt, die Kohlenförderung mußte vielfach 
eingestellt werden und in den an den notleidenden Streeken 
und darüber hinaus gelegenen Fabriken machte sich Kohlen- 
mangel bemerkbar, Schließlich mußte die Güteraufnahme bei 
allen böhmischen Stationen der k. k. Staatsbahnen eingestellt 
werden, ganz abgesehen von den Zuschlagsfristen, die für 
Eil- und Frachtgüter zu den Lieferfristen vom Eisenbahn- 
ministerium den Staatsbalınen und größeren Österreichischen 
Privatbahnen bewilligt worden waren. Angesichts dieser 
Sachlage hatte das Eisenbalınministerium bereite am 4. November 
Verhandlungen mit dem Personale eingeleitet, bei denen die 
Erklärung abgegeben wurde, dad die mißbräuchliche An- 
wendung der Vorschriften als eine böswillige Störung der Ord- 
nung im Eisenbahnbetriebe und als volle Dienstesverweigerung 
angesehen werde, die das Ministerium nötigten, die strengsteu 
Maßnahmen zu treffen, Die Staatsbahnverwaltung wäre aber 
geneigt, von der Bestrafung ausnahmslos abzusehen, wenn die 
Bediensteten bedingungslos zu ihrer pflichtgemäßen Dienstas- 
ausübung zurückkehren und die fahrplaumäßige Abwicklung 
des gesamten Dienstes bewirken würden. Außerdem wäre die 
Staatsbahnverwaltuug bereit, zur Aufbesserung der materiellen 
Lage einzelner Kategorien der Bediensteten, insbesondere in 
den Bezirken, die durch die Lebensmitteltenerung betroffen 
wurden, sofort za schreiten und deo am meisten bedürftigen 
Aushilfsbediensteten den Taglohn um 10 bis 200/, ansteigend 
zu erhöhen, Ferner wurden Zusicherungen für die nächsten 
Beförderungstermine gegeben und die Zuerkennung von Zu- 
lagen nach Madgabe der örtlichen Verhältnisse in Aussicht 
gestellt. Da aber die Vertreter der Bediensteten darüber 
binausreichende Wünsche vorbrachten, warden die bisher in 
Prag durch einen Vertreter des Eisenbahnministeriums ge- 
pflogenen Verhandlungen abgebrochen und erst am 11. Novem- 
ber in Wien fortgesetzt. Inzwischen war das Eisenbahn- 
ministerium bemüht, einerseits den Bediensteten in einem 
Erlasse unter Anerkennung der Bestrebungen zur Verbesserung 
der ökonomischen Lage nabezulegen, die Behinderung des 
Dienstes aufzugeben und andererseits durch die Hinausgabe 
neuer Vorschriften über die Art der Durchführung des Ver- 
schubdienstes Vorsorge zu treffen, daß nicht unter Berufung 
auf Dienstesinstruktionen die Regelmäßigkeit des Zugsver- 
kehres in Frage gestellt werde, Die neuen Vorschriften geben 
eine Interpretation der Bestimmungen über die zulässige 
Fahrgeschwindigkeit bei Verschiebungen mit Lokomotiven, 
über die zweckmäßige Einteilung von Verschiebungen, über 
das An- und Abkuppeln der Fahrzeuge und über sonstige 
Vorkommnisse des Verschnbdienstes. Die Verhandlungen, die 
mit den Bediensteten weiterhin gepflogen wurden, standen 
jedenfalls unter dem Eindrucke dieser Maßnahmen, die — 
bei allen wohlwollenden Absichten der Staatseisenbahnver- 
waltung — ein tatkräftiges Eingreifen der Behörden, ja so- 
gar ein Heranziehen der militärischen Hilfsmittel wie im 
Vorjahre bei der Eisenbahnerbewegung In Italien, im Gefolge 
gehabt hätten. Nach längeren Auseinandersetzungen wurden 
Erklärungen des Leiters des Eisenbahnministeriums, die 
wesentliche Zugeständnisse, jedoch nicht über den Rahmen 
jener hinaasgehend, die bereits am 4. November in Prag 
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konzediert werden, enthalten, von den Vertrauensmännern 
akzeptiert. und die gewöhnliche Dienstleistung wurde am 
13. November auf den Staatsbahnen und Privatbahnen auf- 
genommen. Die Zusagen umfassen : 

1. Eins den lokalen Verhältnissen angepaßte Erhöhung 
der Bezüge des im Taglohne stehenden Personals auf möglichst 
individualisierender Grundlage, welehe mit der größtmöglichen 
Beschleunigung voraussichtlich mit 1. Dezember oder auf 
diesen Termin rückwirkend ins Werk gesetzt werden soll; 

2. eine Aufbesserung der Bezügs des Wächterpersonales 
mit 1. Jänner 1906; 

3. die Durchführung der automatischen Vorrückung für 
die Diener und Unterbeamten zu letztgedachtem Termine ; 

4. eine über die bereits im Budget pro 1906 einge 
stelite Zahl der Posten der VII. Dienstklasse namhaft hinaus- 
gehende Eröffoung einer weiteren Zahl solcher Posten vor- 
wiegend für absolvierte Mittelschüler ; 

5. die Verwendung eines namlıaften Betrages zur Auf- 
besserung der Bezüge einiger unter besonders bertieksichtigunge 
werten Verhältnissen dienenden Beamtenkategorien ; 

6. die Gewährung des Uniformpauschales für die Aspiranten. 


Insoferne im allgemeinen berücksichtigungswärdige, 
jedoch weniger dringend befundene Wünsche der Bediensteten, 
wis selbe in mehrfach vorliegenden Memoranden zum Aus- 
drucke gelangten, in verschiedenen Rubriken ihre Befriedigung 
nicht gefunden haben sollten, sollen dieselben im Laufe von 
drei Jabren Befriedigung finden, 


Bezüglich der Anliegen des Personales der Privat- 
bahnen erklärte sich der Leiter des Eisenbahnministeriums 
bereit, den dem Eisenbahnministeriun zustehenden Einfluß 
auf die Privatbahnverwaltungen dahin geltend zu machen, 
daß die Verhältnisse bei diesen in ähnlicher Weise geregelt 
werden wie bei den Staatsbahnen, Zu diesem Zweck erklärte 
sich das Eisenbahnministerium ferner bereit, die Privatbahn- 
verwaltungen unverweilt zu einer Besprechung einzuladen, 

Gemäß dieser letzten Erklärung traten am 16. und 
18. November Vertreter der Privatbahnen im Eisenbalhn- 
ministerium zu Verhandlungen zusammen, auf Grund deren 
am 21. November den Delegierten der Bediensteten die bei- 
läufgen Grenzen bekanntgegeben wurden, innerhalb deren 
Forderungen wegen Lohnregelungen Aussicht hätten, von den 
Verwaltungen der Privatbahnen angenommen zu werden. In- 
folgedessen versammelten sich bereits am 23. November in 
Wien und am 26. November in Prag Delegierte der Eisen- 
bahnerorganisationen, die beschlossen, daß von den Privat- 
bahnen eine 20%, Erhöhnng der Bezüge zu verlangen sei, 
und, falls diese Forderung nicht bis zum 1. Dezember 1905, 
beziehungsweise bis zum 1. Jänner 1906 erfüllt würde, in 
die passive Resistenz einzutreten wäre. Die Eisenbahnbe- 
diensteten wünschten fernerdie Entsendung eines landesfürstlichen 
Kommissärs zu den Verhandlangen mit den Privatbahuen, der 
den Standpunkt der Regierung, wie er bei den Besprechungen 
im Eisenbahnministerium präzisiert wurde, vertreten solle, 


Die einiges Tage später dem Eisenbahnministeriom und 
des Verwaltangaräten der Privatbahnen übermittelten Forde 
rungen, die die Grundlage weiterer Verhandlungen bilden 
sollen, lauten jedoch nicht nur auf eine perzentuelle Erhöhung 
der Löhne, sondern auch anf ein anßertonrliches Avancement 
mit Giltigkeit ab |]. Jänner 1906 ohne Beeinflussung der 
tourlichen Vorrückung, anf eine Erhöhung der Quartiergelder etc. 
Über das eventuelle Ergebnis dieser Verhandlungen werden 
wir in der nächsten Monatschronik berichten, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen 
Ausweisen stellen sich de Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate November 1905 im Vergleiche zu dem gleichen 
Monat des Vorjahres wie folgt: 
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Trotz der passiven Resistenzbewegung haben sich A 
Einnahmen der größeren Privatbalınen günstig weiter ent- 
wickelt, Die erheblichen Mehreinnahmen, die einem regeren 
Herbatverkehre zuzuschreiben sind, fallen namentlich bei der 
österreichischen Nordwestbahn ins Gewicht, Nur die Ausig— 
Teplitzer Eivenbahn hat Mindereinnalmen aufzuweisen, die 
aber darauf zurlckzufübren sind, daß diese Bahn, die im 
Sommer erhebliche Mehreinnahmen erzielte, im diesjährigen 
Herbste im Gegensatze zum Vorjahre weniger Exportkohle 
zu befördern hatte, da die Depots an der reichsdentschen 
Elbe diesmal nicht wie im Jahre 1904 gänzlich ausgepumpt, 
sondern im Gegenteil ziemlich gefüllt sind. 

Abfertigungsdienst: Wir haben schon in der 
Monatschronik Juli—Angnst 1905 angekündigt, daß die 
Staatsverwaltung eine Ausdehnung des Frankierungs®- 
markenverfahrens plant, Dies geschieht nun in der 
Weise, daß sich die Staatseisenbahnverwaltang entschlossen 
hat, auch von der bisherigen Beschränkung der Beförderungs- 
distanzen für Markenkolli abzusehen. 

Vom 1, Jänner 1906 angefangen werden nämlich 
Markenkolli im Bereiche der österreichischen Staatsbahnen 
zur Beförderung auf beliebige Entfernungen zugelassen, und 
zwar werden befördert: Kolli ermäßigten und besonders er- 
mäßigten Eilgutes im Gewichte bis zu 10 kg mit Marken zu 
50 h auf Entiernungen bis 400, wit Marken zu 100h auf 
Entferaungen bis 800 und mit Marken zu 150 h anf Ent- 
fernungen über 800 km; ferner Kolli im Gewichte über 
10 ig bis 20 kg mit Marken zu 50, beziehungsweise 100, 
150 und 200 h auf die entsprechenden Entfernungen bis 200, 
beziehungsweise 400, 800 und liber 800 km. Die letzbe- 
zeichneten Gebühren und Entfernungsstufen gelten auch für 
Kolli gewöhnlichen Eilgutes bis zu 10 kg. Derartige Kolli im 
Gewichte über 10 kg bis 20 kg werden mit Marken za 50, 
beziehungsweise 100, 150, 250, 300 und 350 bh auf die 
entsprechenden Entfernungen bis 100, 200, 400, 600, 800 
und über 800 km abgefertigt. 

Mit dieser Ausgestaltung der Markenabfertigung hat 
die Staatseisenbahnverwaltung einen weiteren bedeutsamen 
Schritt auf dem Wege der Vereinfachung des Eilgutab- 
fertigungsverfahrens im Sinne der bekannten Vorschläge des 
Regierungsrates R. v. Loeh r getan, und es ist zu hoffen, daß in- 
folge dieser Maßnahmedas Abfertigungsverfahren mit Frankierungs- 
marken weitestgehende Verbreitung finden werde. Die Privat- 
bahnen (mit Ausnahme der Aspangbahn) haben noch immer nicht 
den Weg zu dieser so einfachen and nützlichen Maßregel gefunden. 

Nach den bisher bestehenden Vorschriften konnte ein 
Ausgleich der beim Eisenbahntransport durch Verschleppung 
von Gepäeckstücken und Gütern entstandenen Abgänge nnd 
Überschüsse nur im Wege eines zeitranbenden Schriftenwechsels 
zwischen den Stationen einerseits und den Buahnverwaltungen 
anderseits durchgetührte werden. Um die Ordunng derartiger 
Anstände im Interesse des Pablikams künftig in kürzerer 
Frist herbeiführen zu können, errichten die österreichischen 
Staatsbahnen gemeinschaftlich mit der Mehrzahl der öster- 
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reichischen Privatbahnen über Initiative des Eisenbalmmini- 
steriums demmächst eine Ausgleichsstelle in Wien, bei welcher 
die Stationen der beteiligten Bahnverwaltungen unmittelbar 
die fehlenden und überzähligen Gepäckstücke und Güter an- 
zumelden haben, Durch Zusammenhalt der eingelangten Fehl- 
und Überzähligkeitsmeldungen ist die Ausgleichstelle in der 
Lage, obne viel Zeitaufwand den Verbleib fehlender Güter 
auszuforschen und überzählige Güter unverzüglich durch un- 
mittelbar an die Stationen ergehends Aufträge ihrer Be- 
stimmung zuzuführen. 

Tarifarisches: Durch die passive Resistenzbe- 
wegung, die wir an anderer Stelle (siehe „Betrieb*) ausführlich 
skizzierten, hat, wegen desMehranfwandes von zirka K 5,000.000, 
die der Personaletat der österreichischen Staatsbahnen nunmehr 
erfordern wird, die Frage einer Tariferhöhnng auf 
den Linien der österreichischen Staatsbahnen, 
die schon in den letzten Monaten ernstlich diskutiert wurde, 
eine greifbare Form angenommen. In den Kreisen der Indu- 
strie und der Landwirtschaft wurden gegen den Plan der 
Staatseisenbahnverwaltung, die Giütertarife zu reformieren, 
sofort Bedenken und Einwände erhoben, die die Regierung 
veranlaßten, am 29, November in der Sitzung des Aus- 
schusses für kommerzielle und Tarifangelegenheiten des 
Staatseisenbahnrates anläßlich der Beratung eines Antrages, 
der sich mit dieser Angelegenheit beschäftigte, die Erklärung 
abzugeben, daß eine durchgreifende Änderung der 
Gütertarife gegenwärtig wicht geplant sei, weil sie nicht 
ohne Zusammenhang mit der Entscheidung in der Verstaat- 
lichangstrage — schon aus technischen Gründen — zu lösen 
sei. Dagegen müsse eine Melırbelastung des Güterverkelhres 
aus den schon oben erwähnten Gründen ins Auge gefaßt 
werden. 

Unter den verschiedenen Eventualitäten habe sich das 
Eisenbabnministerium dafür. entsehieden, uuter . Umgangnahme 
von jeder Änderung des Barömes eine Erhöhung der 
Manipulationsgebübren im Lokaltarife der 
österreichischen Staatsbahnen in Betracht zu 
ziehen, Die Erhöhung solle mit folgenden Abstufungen Platz 
greifen: Bei gewöhnlichem Eilgut um 8 h per 100 ky, er- 
mäßigtes und besonders ermäßigtes Eilgut, daun sperrige 
Güter, Klasse I und II, Ausnahmetarife III a und 5 um 6 h 
per 100 kg; Wagenladungsklassen A, B, Spezialtarif I und 
Ausnahmetarife IIIc nm 4h per 100 kg; Wagenladunge- 
klasse C, Spezialtarif 2 und 3, Ausnahmetarif I und II 
um 2 Iı per 100 %g. Schließlich solle der Exportverkehr von 
der Erhöhung der Manipulationsgebühren wuberührt bleiben. 
Der Ausschuß beschloß nach einer längeren Debatte, bei der 
die ungünstige Rückwirkung dieser Maßnahme auf die Trans- 
portverhältnisse hervorgehoben wurde, dem Staatseisenbahnrat 
die Einsetzung eines Spezialkomittees zu empfehlen, das die 
Aufgabe hätte, in der Angelegenheit ein Gutachten zu er- 
statten. 

Unter dem Titel eines Nordisch-deutsch-üster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnverbandes 
wurde eine neue internationale Vereinigang ins Lebeu ge- 
rufen, die berufen erscheint, dem Handel mit Schweden und 
Norwegen zu dienen. Außer den größeren österreichisch- 
ungarischen und deutschen Bahnen sind die dänischen, schwe- 
dischen und norwegischen Staatsbahnen und die Dampfschift- 
gesellschaft Sverige-Kontinenten in Stockholm an dem Ver- 
band beteiligt. Die Frachtsütze werden in Mark erstellt 
werden, Gleiche Tariierung wird vorgesehen für Bier, Eier, 
Kleesaaten, Korb- und Flußweiden sowie Obst, richtungs- 
weise verschiedeue Tarifierung für Hohlglaswaren, Papier, 
Porzellan, Fayencen und Tonwaren. Nur in einer Richtung 
sollen Tarife erstellt werden 
sowie Pappe nach Österreich, für Getreide und Möbel aus 


für Holzstoff und Holzzellstoff | 





gebogenem Holz aus Österreich. Die übrigen Abmachungen 
sind mehr interner Natar. Bemerkenswert ist, daß für den 
Betrieb der Dampffähre (Trajekt) das Seerecht ausgeschlossen 
sein soll. 

Anläßlich der Unruhen in Baku fehlt es in Raßland an 
Rohöl für die Heizung von Lokomotiven. Mit Rücksicht 
hieraaf soll Rohöl aus Galizien nach Rußland ausgeführt 
und za diesem Zwecke Zollfreiheit sowie Frachtermäßigung 
für den russischen Durchlauf zugestanden werden. Überdies 
wurden weitgehende FrachtermAßigungen für 
das auf den galizischen Staatsbahnstrecken 
zu befürdernde Rohöl erbeten. Das Eisenbahnmini- 
steriun hat diesem Ansuchen keine Folge gegeben. Be- 
stimmend für diese Stellungnahme des Eisenbahnministeriume 
dirfte, abgesehen von finauzlellen Erwägungen, auch der 
Umstand gewesen sein, daß bei der Beratung im Eisenbaln- 
ministerlum die Vertreter der an der Rohölerzeugung nicht 
beteiligten Raffinerien sich gegen die Gewährnng einer der- 
artigen Ermäßigung ausgesprochen haben, weil sie für den 
Fall der Ausfuhr größerer Mengen von Rohöl nicht mit 
Sicherheit auf die Deckung ihres Bedarfes rechnen za können 
glauben, 

Finanzieilles: Wir haben uns bereits wiederholt mit 
dem Rechtsstreite beschäftigt, der zwischen 
der Staatsverwaltung und der Aussig-Tep- 
litzerEisenbahn inAnsehung des jährlichen, 
an den Staatseisenbahnbetrieb zu ent- 
richtenden Pauschalbetrages von K 200.000 
besteht. Gegen einen Erlaß des Eisenbahnministeriums, der 
die Einzahlung des Betrages pro 1903 forderte, überreichte 
bekanntlich die Anssig-Teplitzer Eisenbahn die Beschwerde 
an den Verwaltungsgerichtshof. In der Gegenschrift des Eisen- 
bahnministeriums wurde die Einwendang der Unzuständigkeit 
dieses Gerichtshofes unter Hinweis darauf erhoben, daß die 
Beschwerde eine durelı einen rein privatrechtlichen Vertrag 
geregelte Angelegenheit betreffe. 

Der Verwaltungsgerichtshof hat nunmehr mit Beschluß 
vom 16. Oktober ]. J. die vorliegende Beschwerde der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn ohne weiteres Verfahren zurückgewiesen 
und dieses Erkenntnis insbesondere dahin begründet, daß 
„nach dem Wortlaute des bezäglichen Übereinkommens vom 
Jahre 1893 ein privatrechtliches Rechtsverhältnis in Betracht 
komme und beide Parteien ihre diesfälligen Ansprüche vor 
dem ordentlichen Richter geltend machen müssen, Die in Be- 
schwerde gezogene Enunziation des Eisenbahnministeriums 
stelle sich lediglich als eine Parteierklärung dar, welche, in- 
soweit sie eine Ermahnung enthält, die beschwerdeführende 
Gesellschaft zu befolgen nur im Wege des ordentlichen Richters 
gezwungen werden kann“. Die Staatsverwaltung wird sohin 
bemässigt sein, die in Frage stehenden Pauschalbeträge, in- 
soweit sie bereits fällig erscheinen, im ordentlichen Rechts- 
wege einzufordern, 

Investitionen: Zwischen dem Eisenbahn- 
und demFinanzressort fanden im Berichtsmonate 
Besprechungen etatt, welche der Frage der 
Bedeckung für neue Investitionen auf den be- 
stehenden Linien der Staatsbahnen gelten. 
Das Eisenbahnressort hat das Investitionserfordernis für ein, 
für drei und für fünf Jahre zusammengestellt, wobei die 
gleichen Kategorien von Investitionen, die in der Vorlage 
vom Jahre 1901 enthalten waren, nenerlich Aufoahme ge- 
funden haben. Daraus, daß die Staatseisenbahnverwaltung ein 
Programm für mehrere Jahre vorbereitet, darf der Schluß 
gezogen werden, daß sie die Sicherung der Investitionen für 
einen Zeitraum von mindestens drei, wenn möglich aber von 
fünf Jahren vorsieht, Die Finanzverwaltung scheint vorläufig 
wenigstens einer Deckung der Investitionen für einen kürzeren 


— 366 — 


Zeitraum den Vorzug zu geben, Sie vertritt nämlich den Stand- ! Jahre 1898 gebildete Erneuerungsfonds dieser Balın den auf 


punkt, daß nur der jeweilige Bedarf jedes Jahres budgetmäßig 


zu decken sei und nicht sine abgesonderte Investitionsvorlage, | 
welche eine Bedeckung im Wege des Kredites durch eine | eine Verstensrung des Fonds nach dem Einkommensteuerpatent 


Anleihe vorsieht, vom Reichsrats angesprochen werden solle, 
Es scheint aber, daß ein Investitionsprogramm für die 
nächsten Jahre den Vorzug erhalten wird, da der Minister- 
präsident am 23. November einer Depntation der drei zen- 
tralen industriellen Verbände gegenüber dies enunzierte and 
daran anschließend bemerkte, daß die Regierung bestrebt sei, 
auch den Einfluß bei den Privatbahnen geltend zu machen, 
damit auch hier die nötigen Investitionen durchgeführt würden, 
ohne das Interesse dieser Bahnen bei der künftigen Verstaat- 
liehung zu schädigen. Es dürfte zu diesem Zwecke auch dem 
Reichsrate eine Gesetzesvorlage unterbreitet werden, in der 
die Regierung um die Ermächtigung ansuchen wird, den 
Privatbabnen, die neue Investitionen vornehmen, im Falle der 
Verstaatlichung die hiefür verwendeten Summen pro rata 
temporis zu ersetzen. 


Verstaatliehung: Die mündlichen Ver- 
handlungen zwischen den Vertretern der 
Regierung und der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahnin Angelegenheit der Verstaatlichung 
dieser Bahn begannen am 4. November und wurden am 
6. November fortgesetzt. Hiebei soll eine nicht unwesentliche 
Annäherung erzielt worden sein, obwohl bezüglich einiger 
Punkte sich die Notwendigkeit ergab, die gesellschaftlichen 
Ziffernansätze einer Prüfung zu unterziehen. Obwohl bis an- 
fangs Dezember die Besprechungen eine weitere Fortsetzung 
nicht fanden, verlautet allgemein, daß die wichtigsten prin- 
zipiellen Grundlagen eines Verstaatlichungsübereinkommens im 
Lanfe des Berichtemonates festgelegt wurden und es nur noch 
der Formulierang der Verhandlungsmateriales bedarf. Ob aber 
der Gesetzentwurf über die Einlösung der Nordbahn in naher 
Zeit die parlamentarische Erledigung finden wird, ist zweifel- 
haft, zumal in weiten Kreisen gegen die Aktion Stellung ge- 
nommen wurde So hat der schlesische Landtag die Frage 
am 17. November in Verhandlung gezogen und die Anträge 
des Finanzausschusses angenommen, die a. a. erklären, daß 
sie in der angekündigten Verstaatlichung der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn eine schwere, geradezu kritische Gefahr für 
die Finanzwirtschaft der schlesischen Selbstverwaltungskörper 
erblicken, daß begründete nationale Bedenken bestehen, und 
daß der Plan, die Nordbahn mit dem Jahre 1906 einzulösen, 
ein überhasteter und unökonomischer sei, weil durch eine 
systematische Handhabung des dem Staate gewährleisteten 
Tarifhoheitsrechtes die Ergebnisse der für die Verstaatlichung 
madgebenden sieben letzten Jahre wesentlich gedrückt werden 
könnten, Auch verkenne der Landtag nicht, daß die heute 
bei dem Betriebe der üsterreichischen Staatsbahnen gehand- 
habten Verwaltungsmaßregeln keine solchen sind, daß ale die 
Erreichung der vom Staatsbahnbetriebe der Eisenbahnen er- 
warteten Vorteile schon jetzt gewährleisten würden. Die 
geltenden Verwaltungegrundsätze der Staatsbahnen bildeten 
auch Argumente, die der Bund österreichischer Indastrieller 
(Sektion Wien) und der Industriellenklub gegen die Verstaat- 
lichung geltend machten und beide Vereinigungen plädierten 
für eine Hinausschiebung der Aktion. Dagegen hat die Handels- 
kammer von Krakau beschlossen, an den reichsrätlichen Polan- 
klub ein dringendes Ersuchen wegen Beschleunigung der Ver- 
stantlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu richten. 

Steuserwesen: Gegenüber der bis zum 
Jahre 1912 konzessionsmäßig stenerfreien 
Eisenbahn Ebenfurth-Wittmannesdorf hatte 
die Finanzverwaltung ein Präjudizial- 
erkenntnis nach $ 98 des Personalstener- 
gesetzes indem Sinne gefällt, daß der vor dem 





Grund des Personalstenergesetzes der Bestensrang unter- 
zogenen Rücklagen nicht gleichgehalten werden könne, weil 


wegen der konzessionsmäßigen Stenerfreiheit nicht erfolgt und 
daher eins der Bedingungen des $ 98 nicht erfüllt sei. Die 
Wirkung derartiger Prijadizialerkenntnisse ist die, daß jede 
sogenannte stauerpflichtige Verwendung des betreffenden Fonds 
(Ausschüttung oder dergl,)} zur Nachversteuerung führt und 
die aus dem Fonds bestrittenen Betriebsauslagen nicht an- 
rechenbar sind. Die Eisenbahn Ebenfurth-Wittmannsdorf ergriff 
daher gegen die das erwähnte Präjndizielerkenntnis be- 
stätigende Entscheidang des Finanzministeriums die Beschwerde 
an den Verwaltungsgerichtshof. Von diesem wurde anfaugs 
November die angefochtene Entscheidung, den Ansführangen 
des Beschwardevertreters entsprechend, als gesetzlich nicht 
begründet aufgehoben, weil vermöge der konzessionsmäßigen 
Steuerfreiheit sämtliche während der steuerfreien Zeit ent- 
standenen Erträge der Bahn, ob sie nun vertellt oder reser- 
viert werden, steuerfrei bleiben müssen und das Präjudizial- 
erkenntnis die volle Wirksamkeit der Steuerfreiheit beein- 
trächtigen würde, Das Judikat ist für steuerfreie Unterneh- 
mungen von grundsätzlicher Bedeutung. 

Allgemeines: Die von der Staatseisen 
bahnverwaltung geplante Reorganisation des 
gesamten Dienstes soll im vollen Zuge sein. Es wird 
behauptet, daß eine Reihe von Direktionen oder Inspektoraten 
neu errichtet werden und darunter eins Direktion in Teplitz. 
Dieser Plan soll jedoch, wie verlautet, noch keine feste Form 
angenommen haben, da er erst den Gegenstand klinftiger 
Verbandlungen bilden wird, Mao motiviert die Errichtung 
einer neuen Staatsbahndirektion in Teplitz mit der großen 
Überlastung der Direktionen in Prag und Pilsen, welche sich 
darch deren bedeutenden räumlichen Umfang erklärt. Es steht 
im Augenblicke noch nicht fest, welche Teile des Prager und 
eventuell des Pilsener Bezirkes der Teplitzer Staatsbahn- 
direktion unterzunrdnen wären. Wie man annimmt, dürften 
zum mindesten die Strecken Dax—Bodenbach und mehrere 
Lokalbahnen dem Teplitzer Direktionsbezirke zugewiesen 
werden. 

Die Reorganisation der Staatseisenbahnverwaltung dürfte 
auch eine Reform des Verkehres mit den In- 
terossenten bringen, da heute der Mangel eines näheren 
Kontaktes zwischen Publikum und Eisenbahnverwaltung viel- 
fach beklagt wird. Um aber bis zu dieser definitiven Neu- 
ordnung den gegenwärtigen Zustand nicht andauern zu lassen, 
hat sich das Eisenbahnministerium entschlossen, schon der- 
malen versuchsweise eine vorlänfige Verfügung zur Herstellung 
einer engeren Fühlungnahme zwischen den Staatsbahndirek- 
tionen und den Verkehrsinteressenten zu treffen. Es werden 
in Hinkanft in die kommerziell wiehtigeren Stationen regel- 
mäßig wiederkehrend, eiwa alle 6—8 Wochen, an bestimmten, 
vorher in geeigneter Weiss zu verlautbarenden Tagen 
Funktionäre der Staatsbahndirektionen entsendet werden, um 
den Parteien in kommerziellen Fragen Auskünfte za erteilen, 
Wünsche und Beschwerden entgegenzunehmen und das Er- 
forderliche eventuell im kürzesten Wege zu veranlassen, 
Diese Maßnahme bedeutet einen wichtigen Schritt zur Ver- 
einfachung des Geschäftsgauges der Staatseisenbahnver- 
waltong und wird in allen beteiligten Kreisen gewiß sym- 
pathisch begrüßt werden, Hoffentlich wird das Publikum von 
der neuen Einrichtung in seinem eigensten Interesse ans- 
gedehnten Gebrauch machen, 

Eine Abkürzung der Arbeitszeit für die österreichischen 
Eisenbahner in den Werkstläitten der Staatsbahnverwaltung ist 
auf Antrag der Arbeiterschaft vom Eisenbabnminister be- 
schlossen worden, Vom 1, Jänner 1906 ab wird in sämt- 
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lichen Werkstättenbetrieben der Staatsbahnverwaltung dia 
tägliche Arbeitszeit von 10 auf 91/, Stunden abgekürzt. Zu- 
gleich wird der Beginn der Arbeit im allgemeinen auf 
7 Uhr früh fortgesetzt und die Mittagspause durchweg mit 
1!/, Stunden bemessen. Es ist höchst beachtenswert, wie 
nacheinander in kurzer Zeit Baden, Bayern, Württemberg 
und nun Österreich die Arbeitszeit in den staatlichen Eisen- 
bahnwerkstätten abkürzen. Preußen ist in dieser sozial- 
politischen Reihenfolge nicht vertreten. 


II. Schiffahrt. 


Seeschiffahrt: Wir haben in der Monatschronik 
Oktober 1905 mitgeteilt, daß der Norddeutsche Lloyd die 
Errichtung einer Konkurrenzlinie gegen den 
österreichischen Lloyd von Triest nach der 
Levante plant. Der Norddeutsche Lloyd dementiert 
jedoch diese Darstellung und bezeichnet vielmehr den Anus- 
bau des Verkehres zwischen Triest und der Levante, der 
voraussichtlich nach der Eröffnung der Tauernbahn einen 
großen Aufschwung nehmen wird, als die Hauptaufgabe des 
österreichischen Lloyd. 

Die Hebung dea dalmatinischen Verkelras, 
von der schon öfters in diesen Blättern die Sprache war, 
wird nenerlich propagiert. So wird in einem maßgebenden 
Tagesblatte ein täglicher Eildienst von Triest nach 
den bedeutendsten Städten Dalmatisns und die Schiffsver- 
bindung Brindisi—Cattaro oder Brindisi—Ragusa gefordert, 
Durch diese Verbindung mit Italien würde —- so wird an- 
genommen — ein neuer Fremdenzufuß dem Lande gesichert 
werden. 


CHRONIK. 


Personalnachrieht. Se. k. a. k. Apostolische Majestät 
haben dem Major a. D, Franz Grünebaum in Anerkennung 
gemeinnützigen Wirkens den ' Orden der Eisernen Krone 
III. Klasse allergnädigst zu verleihen geraht. 

Die steirischen Bahnprojekte. Der Ausschuß für 
Eisenbahnangelegenheiten hat einen ausführlichen Bericht an den 
Landtag geleitet, in welchem er sich über die verschiedenen 
noch der Ausführung harrenden Projekte folgendermaßen 
Kußert : 

Sulmtalbahn (Leidnitz—Pölfing). Wie aus 
dem Berichte des Landesausschusses hervorgeht, war der 
Stand der Verhandlungen zur Sicherstellung dieser Linie mit 
Ende Juni d. 5, noch ungeklärt, weil bis dahin die Frage, 
ob seitens der Regierung ein Beitrag zum Bankapitale ge- 
leistet werden wird, noch in Schwebe stand. Nach einem 
jedoch kürzlich eingelangten Erlasse des Eisenbahnministeriums 
wird sich der Staat an der Kapitalsbeschaffung in der Höhe 
von K 600.000 beteiligen, so daß nunmehr der Ausbau dieser 
Bahnstrecke als vollkommen gesichert angesehen werden kann, 
Allerdings fehlt zu dieser Kapitalszuwendung noch die legis- 
lative Genehmigung, es kann aber keinem Zweifel unterliegen, 
daß dieselbe erteilt werden wird, Angesicht der vorgeschrittenen 
Zeit liegt jedoch gleichwohl die Möglichkeit nahe, daß bis zu 
dem für die Bewilligung des Landesbeitrages von von 
K 400.000 dermalen maßgebenden Termine, d. i. Ende des 
Jahres 1905, die Bauarbeiten tatsächlich noch nicht in 
Angriff genommen werden können, Es wird daher, um das 
Zustandekommen der Sulmtalbahn nicht noch in einem so 
vorgeschrittenen Stadium der Vorbereitang zu gefährden, der 
vorerwähnte Termin für den Baubeginn entsprechend ver- 
längert werden miissen. Dahingehend liegt nun eine Petition 
der Konzessionäre vor, welche der Sonderausschuß einer 
gesonderten Behandlung und Beschlußfassung unterziehen wird. 
Es entfällt somit an dieser Stelle die Unterbreitung eines 
bezüglichen Antrages, 


Marburg—Wies. Das Aktionskomitee für das 
Zustandekommen dieser Bahnverbindung hat die Ausarbeitung 
eines vollständigen Detailprojektes veranlaßt, dasselbe jedoch 
bisher dem Eisenbahnministerium noch nicht zur Genehmigung 
unterbreitet. Immerhin aber erscheinen dadurch die Vor- 
bereitungen zur Realisierung dieser Projektslinie wesentlich 
gefördert. Was noch die ausständigen Verhandlungen mit 
der Südbahn und der Graz-Köflacher Eisenbahn- und Berg- 
baugesellschaft wegen der Feststellung der notwendigen Er- 
weiterangsbauten in den Stationen Marburg und Wies betrifft, 
so scheint in dieser Beziehung noch nichts veranlaßt worden 
zu sein. Ebenso ist darüber nichts bekannt geworden, ob und 
eventuell mit welchem Erfolge Verhandlungen wegen einer 
Herabminderung der militärischerseits gestellten bedrückenden 
Forderungen in bezug auf weitergehende Ausgestaltung der 
Bahnanlagen gepflogen worden sind. Im Hinblicke auf den 
wesentlichen Einfluß, welchen sowohl die erwähnten Stations- 
erweiterungen, als auch die Erfüllung der militärischerseits 
gestellten Ansprüche auf die Höhe der Baukosten haben, 
kann dem Aktionskomitse nur empfohlen werden, sich baldigst 
eingehend mit der Ordoung dieser wichtigen Angelegenheiten 
zu befassen. 

Friedberg—Aspang, Die Aktion zur Sicher- 
atellung des Ausbaues dieses letzten Gliedes der Wechselbahn 
hat sich nunmehr auch im wohlverstandenen Interesse der 
niederösterreichische Landtag und die Stadt Wien ange- 
schlossen, Ein positiver Erfolg der nicht erlahmenden Be- 
mühungen zur endlichen Erreichung dieser für das Wohl der 
Oststeiermark so hochwichtigen Verbindung ist leider wieder 
nieht erzielt worden. Den verschiedenen Abordnangen, welche 
in dieser Angelegenheit beim Eisenbahnministerium vorge- 
sprochen haben, wurde lediglich der Bescheid erteilt, daß die 
Aufnahmen für das Detailprojekt wohl schon beendet seien, 
seitens der Regierung jedoch erst nach dessen Ausarbeitung 
und vollzogener Aufstellung des Kostenanschlages auf die 
Frage der Realisierung dieser Bahnstrecke näher eingegangen 
werden könne, Hieraus geht hervor, daß die bei verschiedenen 
Anlässen in Aussicht gestellte Vollendung des Ausbauss dieser 
Linie im Jahre 1907, zu welchem Termine gleichzeitig die 
Verstaatlichung der Wien — Aspangbahn unter günstigen Be- 
dingungen möglich sein wird, nicht ernst gemeint war, sondern 
(nachdem man die Aspangbahn selbst im Jahre 1899 an der 
Ausführung des geplanten Baues gehindert hatte) nur lediglich 
damit der Zweck verfolgt wurde, beruhigend anf die mit vollem 
Recht erregte Bevölkerung einzuwirken. 

Eine neue Eisenbahnverbindung zwischen Belgien 
und Deutschland. Zwischen der preußischen und der belgi- 
schen Regierung ist sine Vereinbarung über die Verbesserung 
der Eisenbahnverbindungen geschlossen worden, welche jetzt 
der belgischen Kammer zur Genehmigung vorliegt. 

Gegenwärtig geht der Verkehr zum großen Teil von 
Welkenraedt-Herbestal über Verviers und das Vesdertal nach 
Löwen auf einer Strecke, die auch für den binnenländischen 
Verkehr dient, der besonders wegen der Entwicklung der 
dabei berührten Städte Verviers, Lüttich und Löwen sehr 
lebhaft ist. Die Linie kann den Anforderangen nicht mehr 
genügen, 

Wie die Regierung in der Begründung ausführt, mußte 
sis dem wachsenden Mitbewerb der holländischen Linien für 
die Befürderung von Reisenden aus England nach Deutschland 
und den darüber hinausliegenden Ländern ihre Aufmerksam- 
keit zuwenden, Von diesem Gesichtspunkt aus ergibt sich die 
Notwendigkeit, die neue Linie mit Rücksicht auf die inter- 
nationalen Schnellzüge anzulegen. Bei den Fortschritten der 
Elektrizität läßt sioh die praktische Möglichkeit von Fahrten 
mit 200 km in der Stande voraussehen, so daß auf der neuen 
Linie, die eines Tages eine Strecke des europäischen Natzes 


von Bahnen für außerordentlich schnelle Fahrten bilden wird, 
diese Schnelligkeit erreicht werden könnte. Sie muß daher 
ohne Überginge und ohne gewöhnliche Gabelungen, mit Ge- 
fällen von höchstens 10 mm für das Meter und Kurven von 
mindestens 2000 »s angelegt werden. Nach Vorstudien für 
verschiedene Strecken hat sich ergeben, daß im Hinblick auf 
die wirtschaftlichen Verhältnisse und die gegenwärtigen und 
klinftigen Erfordernisse des Verkehrs über St. Trond (St. Truiden), 
Tongern und Argentean den Vorzug verdient. Die Kosten 
würden sich anf 55 Millionen Franken stellen. Diese Strecke 


wird nicht nur für den durchgehenden Verkehr, sondern auch | 
zwischen Mitteldentechland und Antwerpen, das ala der natär- | 


liche Hafen für diese Gegenden anzusehen ist, eine nene Ver- 
bindung darstellen. War den Personenverkehr betrifft, #0 


wird von Anfang an, aleo ohne die Verbesserungen infolge | 


der Einführung des elektrischen Betriebes abzuwarten, die 
Fahrt zwischen Brüssel und Herbestal um eins Stunde gekärzt 





werden; umgekehrt wird eine Zeitersparnis von anderthalb 


Stunden erzielt warden. 


Zwischen der belgischen Grenze und Aachen haben die 
Züge die schiefe Ebene von Ronheide mit einem Geflille von 
27 mm auf mehr als 2 km zu überschreiten, woraus sich ein 
merklicher Zeitverlust ergibt. Um die neue Linie vollkommen 
auszunutzen, muß dieses Störung des internationalen Verkehrs 
gehoben werden, Die beiden Regierungen sind zu diesem Zweck in 
Unterhandlungen getreten, deren Ergebnis in dem erwähnten 
Abkommen vorliegt. Danach unternimmt Belgien den Bau der 
neuen Strecke Welkenrnedt-Löwen, während Preußen anf 
seine Kosten die jetzige Strecke Herbestal-Aachen in der Weise 
umbant, daß die schiefse Ebene bei Ronheide verschwindet. 
Nach Art. 10 des Abkommens muß die neue Linie Löwen- 
Aachen spätestens zehn Jahre nach der Verkündigung des be- 
treffenden belgischen Gesetzes dem Betrieb übergeben werden. 


Der dentschen Regierung steht der erforderliche Kredit bereits | 


zur Verfügung. 


Betriebsergebnisse von deutschen Stautsbahnver- 
waltungen, Mit Rücksicht auf die Verhandlungen, welche 
zwischen Preußen und den übrigen deutschen Staaten wegen 
Errichtung einer deutschen Eisenbahnbetriebsmittelgemeinschaft 
gepllogen werden, stellen wir nachstehend die wichtigsten 
Zahlen zusammen, 


Daraus ist zunächst zu ersehen, daß die preußisch- 
hessischen Stastsbahnen in einer Ausdehnung von 32-050 km 
die unter 2 bis 5 genannten Bahnen mit zusammen 11.997 km 
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ULUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über den Kammermusikabend am 1, Dezember 1905, 


; Der ursprünglich für Samsrag den 2%. November angesetzte, dann 


um fast das Dreifache übertreffen und daß daher naturgemäß | 


die prendisch-hessische Staatsbahnverwaltang in der geplanten 
Betriebswittelgemeinschaft einen maßgebenden Einfluß bean- 
sprachen mund. Ferner gibt das kilometrische Anlagekapita), 
das bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 275.305 Mark, 
bei den übrigen unter 2 bis 5 genannten Bahnen, mit Ausnahme 
Bayerns, aber wesentlich höher ist, sowie insbesondere die 


hohe Leistung der Gütertonnenkilometer, die mit 791.030 der | 


preubisch-hessischen Staatsbahnen die der übrigen unter 3 bis 5 
genannten Bahnen bei weitem übertrifft, schon einigen Auf- 
schluß über dem großen Unterschied in der Höhe des Über- 
schusses, der mit 635% der prenßisch - hessischen Staats- 
babnen die der unter 2 bis 5 genannten Babnen fast um das 
Doppelte übersteigt. Schließlich zeigt die preußisch-hessische 
Eisenbahngemeinachaft mit einem Durchschnittsertrage von 
252 Pig. tür ein Personenkilometer und von 358 Pfe. für 
ein Gütertonnenkilometer, daß diese Sätze nicht unwesentlich 
niedriger sind als die der übrigen bier in Hede stehenden 
Bahnen und daß daher für die preubische Eisenbabnrerwaltung 
keine Veranlassung vorliegt, auf dem Gebiete des Tarifwesens 
eine Übereinstimmung anzustreben, die im günstigsten Falle 
einer Ermäßigung der Tarife hinderlich sein würde, 

(„Berl. Tagbl.“) 


anf den 24. November verlegte Kammermunsikabend des Unar- 
terta Road fand Freitag den 1. Dezember bei anberordentlichem 
Andrarge des Publikums in unseren Clubräumen statt. Trotz aller 
Hindernsse und Abänderungen — denn aueh unser aller Liebliog 
Alfred Grünfeld ließ sich anderweitig ersetzen — ist der mnsika- 
lısche Abend nach dem Zeugnisse aller glänzend verlaufen. Zunächst 
lanschten unsere Gäste amdächtig dem mit zahlreichen musikalischen 
Schönheiten ausgestarteren F-dor-Streichguartatt Op. 26 Meister 
Dvyoraka und belohnte die vier vortragenden Künstler (Arnold 
Rost, Paul Fischer, Arnold Ruzitzka und Friedrich Baxbanm) 
durch lebhaftesten Beifall, Dem wun folgenden Klaviervirtuosen 
Bruno Eisner lauschte unsere, durch die Kunst Alfred Grünfelds 
uud anderer Meister stark verwöhntes Poblikum, anfangs nur mit 
eeteilter Aufmerksamkeit, mit Ölneks „Capriece sur les aira 
d’Aleceste* schlug aber der noch junge Kiiustler alle Anwesenden 
ganz in Baun und besiegte schließlich alle Zuhörer durch den Var- 


‚rag von Liszts „St. Fraucois da Panle marchaut aur les Bots“ 


durch seine schier unglaubliche Beherrschung des Instrumentes. Nach 
Beendigung seiner Produktionen löste sich ein Beifallssturm aus und 
vrst nach mehreren Zugaben des Virtnosen, der, wie wir hören, 
Robert Fischhofs bester Schiller ist, kounte der k. k. Hofopern- 
sänger Herr Dr. Konrad von Zawilowakı ein Schubmaun- und ein 
Schubertlied zum Besten geben. Die «ympathische Stimme des talent- 
vollen Sängers gefiel dem Publikum ungemein und erntete der 
Künstler #0 großen Applaus, daß er ebenfalls Zugaben leisten mußte, 
Den Schius des prächtig gelungenen Abends machte wieder das 
(martett Kose, indem es Griegs Romanze, Mendelsohns Can- 
zanella and Schuberts bekanntes melodidss Tarantella in virtuoser 
Weise zum Vortsage brachte. Mit diesem Abend erscheint unsere 
henrige Saison anfs glticklichste begonnen. Der am 20, Dezember im 
Festzaale des Kaufmännischen Vereines stattändende Theater-Abenid 
wird voraussichtlich anserem Vergntgungskomitee erneute Ehren 
bringen. Dr. Hauler. 





Eigentum, Herausgabe und Vorlag das Club 
äster, Ksanbaln- Beamten. 





Für din Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies 4 Üo, 
Wien, V. Bezirk, Straußonganm Nr. 16. 


Mittwoch, den 20. Dezember 1Mö, prüzise halb 8 Uhr 
abends findet eine Theater-Vorstellung unter Mitwirkung von Club- 
mitgliedern im Festsaale des Kaufmännischen Vereines, I. Johannes- 
gasse 4, statt. Saisonkarten haben Giltigkeit, Einzel- und Gastkarten 
zu den bekannten Preisen sind im Clubsekretariate bis 20, Dezember, 
12 Uhr mittags erhältlich. Am Abend selbst findet eine Kartenaus- 
gabe nicht statt. Nach der Theater-Vorstellung gemeinschaftliche: 
Abendessen mit Konzert. 


Das Exkursions- und Geselligkeitskomitee, 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages XIX. 


Mit 25. Dezember 1. J. tritt zum Tarif Teil UI für den 
Magdeburg-Halle-Sächsischen Verband vom 1. Februar 1896 der Nach- 
trag XIX ın Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der 
unterzeichneten Direktion zur Eivsicht erliegt. 

Exemplare sind bei der königl. General-Direktion der Sächsi- 
schen Staats-Eisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preise von 8 Pfennige, respektive 9 Heller erhältlich. 


K. k. prir. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 


—— Soeben beginnt zu erscheinen: — 


Sechste, gänzlich neubearbeltete 
und vermehrte Auflage. 


Grosses Konversations- 


Ein Nachschlagewerk des — 
Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden au je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 
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Kürseste Zugverbindungen ı 
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Pränumerations-Einladung 


auf die 


„Österreiehisehe Eisenbahn-Zeitung* 
Organ des „Club österreichischer Elsenbahn-Beamten*, 
Erscheint vom April bis September am I. und 15. jedes Monates, vom Oktober bis März 
jeden Montag. 


Mit 1. Jänner 1906 beginnt 'daa I, Quartal des XXIX. ge Ber 
im In- und Auslands rerbreitsten, vom „Ulab Österreichischer Eisenbahn. pe 


herausgegebenen Zeitschrift. 

Dis „Üsterreichlaete Blsenhahn-Zeitung* bringt in jeder Nummer einen 
Leitartikel über irgend einen zeitgemäßen Gegenstand tschnischen, juristischen, 
kommersiellen oder administrativen Inhaltes aus dem Gesam ots des Eisen- 
bahnwesans, immer von bernfenen Fachmännern. Besonders Rücksicht wird auf 
alle Kründungen, Neuerungen und Fortschritte in allan fachlichen Zweigen ge- 
Sommen und Lauf der Kisenbahnpolltik in suchlicher, objaktirer Weiss dar- 
gestellt. Stehende Rubriken sind: die technische Ru au, worin die neuesten 
sisenbabutschnischen Nachrichten aus allen Kulturländern gebracht werden, volks- 
wirtschaftliche Rundschau, worin auf alle eg Vorgänge und Badlirfnises 
der heimischen Volkswirtschaft mit besonderem mwels auf die sich ergebenden 
tarifarischon und verkehrtechnischen eg aufmerksam gemacht wird, 
elektrische Bahnen, worin Neu run und Neuanlagen besprochen warden, dann 
die Chronik für Personalien und Miszellen, eine kompendides Beapreschung aller 
fachliterarischen Bracheinangen und ein Abdruck der im „Ciab österrsichischer 
Eisenbahn-Beamten* abgehaltenen fachlichen Original-Vorträge. 

Die Mitglieder des „Ulub Österreichischer Bimsmbahn- Beamten* 
die Zeitung unentgeltlich. 

Bolange dar Vorrat reicht, werden kompleite Jahrgänge früheren 
sense gebunden oder lo, zu bedeutend ermäßigten Preisen 
abege) 


erhalten 


Die „Österr, Bisenbahn-Zeitung“ erscheint seit m des XVIT, Jahrganges 
in wesentlich vergrößeriem Umfange und kostet inklusive Zusendung per Post: 
Für Für das Für das 
Österreich-Ungarn : Deutsche Reich: | übrige Ausland: 
ährig K 2 — ai » . Mark ı2 ährie . ® E7 
ee En een 


Die Administration, Wien, 1. Esshienbachganss II, Mazmani ı, 
K. k. Österreichische 7] Btaatsbahnen. 
@lltig ab 1. November 1908. Winterdionst 1905/1006. 


Schnellzug-Verbindungen 

nach Innsbruck, Zürieh, Genf, Basel, Paris (via 
riberg—®t. Gotthard) und München (via Salsburg), 
sowie umgekahrt. 









von Wien und 
Arlberg), Mailand (rin 












$ Wien Wühf. ab $2) abends. 
t Nur im November und April, ? Über Winteribur—8t.Margarethen. 
ı Vom 15. März 1906 ab 1413 nachm. j Wien Wbhf. an 750 Früh. 


© Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen Wien — München, 
h a an (—Ostende) und u Gastein, . zu ag 
1 ‚Speisewagen zwischen Wien—Inmbruck —Langres, 
zurück Paris—Basel, Basel—Zürich und Innabruck— Wien. 
© Direkte Wagen I. und II. Kiasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Basel—Paris, IlI. Klasse zwischen Wien— Bachs (Bheintal); wagen 
zwischen Wörgi—Zürieh und von Vasen] unch Paris; Schlafwngen |. und 
11. Klasse zwischen Wien — Zürieb, zurück I. Klasse Faris — Basel, L und 
Il. Klasse Basel—Wien. 
w L und II. Klasse zwischen Wien—Balzb 
a. awischen 


* Über ee EREEHE: 









ne über Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gastein, III. Klasse 





—Feldkirch (— Bregenz). 


Siemens $ Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telophonle, Fenermelder, Wasserstands- 
anzeiger, Meßlustrumsnte, Wassermesser, Mineuzänder, 
Blgnalapparate, Röutgen-Biariehtungen, Elementenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Biark- und Schwachsirem, Tele- 
graphen- und Telephonzwecks, Gummibleikabel, leltungs- 
material für Installationszwecke ete, 













4“ 







Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlisferanten 


Lang ss Nr. I L@raben. Palals Bquitable 
Zee, WIEN Bıadı- Niederiuge, 


Uniformen, Uniformsorten, feine 
Herren-Gurderobe, 8Sportkleider., 
Preisliste samt Zahlungsbedinguisse Franke. 


Dachkonstruktionen in Holz « « 


Satteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 
Reithalle, Grimma, 8. tentiert in Sattel- oder Bogen- 
form für Fauna Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
. ern Iren aa gen, 
— er en u n etc., 
sind wesentlich billiger ala alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 
weiten bis 40 m ausführbar. 
Gef. Anfragen erbeten! + 
= Kostemanschläge gratia. 
Allainiger Vertrotar für Österreich- 
ri Ungarn : 

i OSKAR SALB 
Architekt und konz. Stadıbaumeister 
Wien, YI/2 Mittelgasse 87 
Besitzer des Ausführungsrechtes, 


Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz & Co, Steinbrucherstr. 


u ru 








Franz VIII, 
fr 





Budapest. 

Innslruek, Burg- 
graben 31 

Le 


AR, 
Walöws 11 ete, 

























— 






Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung®s- 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 












„A B C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 






ı” 








arlehen! 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Bopräsentans für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


der Bank 


v Persent der !'ar 


fügung 


(rt 
chische 


Siemens-Schuckert-Worke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
=> Elektrische Bahnen, = 





Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial, « « 


« Elektromotoren « 
Zähler 


“« Bogenlampen. « + 


Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 












Patentanwalts-Bureau 
VIKTOR TISCHLER 


r + ‘) 

Wien VII’, Siebensterngasse 39 

erteilt Auskunft über den Gegenstand des österreichischen Patentes Nr, 817 
„Waggen-Pragfeder mit gebremstor eg 

Der Patentinkaber wünscht mit Intersmenten ufs Verkauf des 

Patentes, oder Abgab» von Lisenson in Verbindung =u treten und nimmt auch 

anders Vorschläge zur gewerblichen Aumitzung des Patentes entgogen, 534 


WUUUUU 


n L.sopolder a Sohn 
DE j Wien 


\ a / wm 
Dee I, Erdbergstraße 52. 
| ; . 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stationg- 
Deckungssignale und Bahn- 
wlchterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterlen 

und Leitungsmateriale, 

Wassernesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 






GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.H. 
-HAMBURGIO: 





Specaurät: FREUND’S 
EISENBAHN +» FAHRRÄDER 
* MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS’ u TRANSPORT 
« DRAISINEN + 
FUR EISENBAHN CONTROLLE u.JNSPELTIONSOIENST 


werden prompt ausgeführt und 
v ostenfre 
BENZIN- MOTOR - DRAISINEN MR i 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- ausgearbeitet, 


WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 





TreLecrH-Aor.: BAHMNBEDARF. 
coDE$!: ABC IM u WED. LIEBERS Code 








Die Allgemeine Cantionsbank gewährt an Eisembahnbeamte Darishen gegen Gehaltsror- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw: I, Die 
pro anno 84/Aj,; selbutredend immer von der verbleibenden Restschuld, 9, Der Darlohenswarber har sich 
hinsichtlich seines Gesundheitarustandes einer ärstlichen Untersuehung zu unterziahen. Die übliche teurs 
Labenswersicherung wird jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablobena des Darlchemsworbers erlischt 
die restinrende Seauld, so daß den Erben keinerlei Vorsilntane auferlegt bleibt. Par diesen 
ebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßigen adand: 
dem Alter des Liarlohenswerbers richtet, immer nur vom der verbleibenden Restschald zu bezahlen. 5 Dis 
übliche Stellung der Bürgen kann gegen eine einmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben, 
lehenssumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlehens werden als einmalige Kosten dis 
arauslagen und 1 Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht. 


Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit nnd stehen Antragsformulare sur Ver- 


Bank forden am Darlehonasinsen 


weitona 
geentgelt, dessen Höhe sich nach 








_ Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse b. 








Eigentum, Herausgabe und Vering des Club 
österr, Eisenbahnbsamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr, Franz Hilsch, 


Drack von R. Spies & Co. 


er, Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 


n „nr V LI 


Österreichische 


Eısenbahn-Zeitun 





Redaktion und, Administration ı ORG AN Abonnement bil. Postrersundung 
RE Sr N Gnanjährie Ko, Hate Pa 

en: me san  Olub österreichischer ‚Eisenbahn-Beamten. Our Halahig a. 
Beiträge Fr vom Be u NETT Ganajährig re De Da. Heide De. 10, 
WER Bee Erscheint von April bis September Bniefbugen & Sehurieh Ta Wien. 


m Fe am 1. und 15. Jedes Monates, von Oktober bis März jeden Montag. En nn 


N® 34. Wien, den 25. Dezember 1905. XXVII, Jahrgang. 
Nur mit kaltem Wasser | 15 s re u 
DAFHRNMIN | m older & Sohn 
Y D R 0 ( H R 0 M | N I Wien, En Erdbergstrasse 52, 


‚schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, omall- 
artig baren, glatten, 





Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und | 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, Deskungpaignnie u eg ren für Eisen- 
= bt ahfürbe bahnen, Telegraphen-Batterien un tungsmateriale, 
gend A —y Gnwetter unsupfndiich ie. | | Wassermesser nen Patentes flir städtische Wasserwerke, 
Der Anstrich bäit And bemkirt ner, mat jedem tete | | Bierbranereien und Maschinenfabriken. 

gi u Fe Stalin, "Hol, Eisen, Bisch eto. Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
1m Anstrich stellt eich auf kom 5b. In allen Farben | } prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 

erhältlich. 


Prospekte, Mustern, Proise auf Verlangen franko u. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Agentar: Wien, IX/I Liechiensteinstraßs 17—L. 





p ä tel Uh sowin alle andaren erdenklichen Sorten, Behte 

razisions-Unren Glasklitte, Badollett, Schaffhausen ı. =. w. 

Jede Uhr ist mis Pabrikswertiäkat und Gjäbriger Garanti» versahou, 
Hunderte Anerkennungsschreiben! 


Echte Brillant- und Diamantringe von fl. 8 bis 600. 
Echte Brillant- und Diamant-Öhrriugre von fl. 10 
bis 1000 in selten großer Auswahl, sowie reichhaltiges r 
Lager in Gold-, Sülber- und Juwnlen-Gegenständen SI, 3 


d) Preiswert, Die p, t. Herres Kisenbahnmbeamten erhalten bel Bar- 
” zahlungen 10 Prozent. — Andernfalls Zahlungs-Erleichterangen 


I Antiferugin-Kesselfarbe | ande verlangen His munlns Hinsisiorte Proäslinke gralls nal Dane, 


A E. DOLLINGER, SH Per Sy "avoritenstraße Ir zn. 


” 


Bester Dampfkesselsohutz! | 











riet Seht fesergefäbrlieb! Nioht zesunäheitgerhhätien! m u — — 
Ermöglicht leichte Loslösung des Kosselsteines, verbindert 
absolut die Durchrossung, Korrosion der Ksssaibleche und Dachkonstruktionen in Holz nam 
schütst bereits korrodierte Stellen vor weiterem Schaden, | 
Batteldach. in fast allen Kulturstaaten pa- 


tentiort in Sattel- oder Bogen- 
— | form nl or Eindeckung. 
Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
dachung von Reithallen,Sälen, 
| Werkstätten, Schuppen eto., 
sind wesentlich billiger als alle 
Ä anderen Holz- und Eisenkon- 
NDR struktionen und für Spann- 
I weiten bis 40 m ausführbar. 
oe Gel. Aut = erbe “ 
S mahlig gratis, 
Alloiniger Vertreter für Österreich. 
Ungarn 
OSKAR SALB 


Architakt und konz, Stadibaumelster 


Wien, VI/2 Mittelgusse 837 


Feinste Refereneen! — | Reithalle. Grimma, 8 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, III/4. 









Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzongen In bester (Jualliäs und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer ftir Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 








Scheibeben u. a. w. PFR 21 Besitser den Ausführungsroohtes, 
. or 
osefsthaler Gummi- u. a RE gegen 
’ i Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 1904. 
L _« Asbestwarenfabrik fabrik Dichtungsplatte Echt or = registrierter Schutrmarke ch durchlaufendem 


Walzendruck. 


Kommanditgesellschat WIEN. IK. — WIEN, IX. 6 srsosriginal-Dichtungsplatte u20 Aberaitsien Damp 
« MOOR & 00, « Liechtensteinstraße 53. Referenzen und Anerkennungsschreiben allorerster Werke. 
», Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franko, 505 


= Eıport nach allen Staaten! » FETTE FTHPFPPFPIPPTPFPFFFPFPFPPFFFPFTTRPFTT 








Patent 
Hatschek 


Das beste Dach 
der Gegenwart! 


Feusr- und sturmsicher, 
watterfast und reparatur- Fabriken: 
Vöcklabruck, Ob,-Öst. 


Nyerges-Ujfalu, Ungarn. 
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x x. Wechselseitige Brandsohaden- 
wien  Versioherungs-Anstalt 


im Jalıre 1896, Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: #) Gebäude samt deren Zubabör, 
b) Mebilien aller Art, 
c) Bodsnerzengnläse gegen Hagelschlag 476 


Beserreiend d. Anat.: K 8.245.414, Ges.-Versicherungusumme E 2.250, 781.828. 
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Wien, V. Straußengasse 17. 


Brehm au Bin FABRIK 
m . 137) für 
Brfäliffsus Diauanten Eisenbahnausrüstungs- 
Gegenstände 
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Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
Eisen und imprägniertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billetten- 


a küsten, Plombierzangen, De- 

g Suldnrr abo. couplerzangen, Oberbanwerk- 
Wien, 9. Dal — zeuge efc. 

PorpBangaffe 18, 117. 5 | Lietorant der k. k österr. Btanwbahues 


Ereiäl.a. Berlang. gratis u. frante. der meisten Österr. 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
| Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmisslonen, Rohrleitun- 
gen, Gub- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehschelben. 








Eternit-Schiefer 


(ges. gesch. Beseichnung ftir Asbest-Zement-Schiefer.) 


= Eternitwerke Ludwig Hatschek = 
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Garantien! 


Erstklassige Referenzen. 
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Budapest, Andrassystraße 88, Prospekt. 
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Wien, Vil/d Lisdsngass 84 os 1606. Baut pure mern 
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eig. Par., Mei, u. Blockapp, eis. Big. Lusterfub, 


institut des Club Österreichischer Bisenbahn-Beamten 
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Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telegrammadrese: Wirkowite, Eisenwerk. Kisesbalnstation ı | 
Schönbrune. und Mäbr.-Osırau der Kuiser Feraivands-Nerdbebn. 
Erzeugnisse: Haheisen, Eisengußware, voruschmlich Röhl sach aiebander 
Mathode für Na he Dampt- un Gssleitungen, Maschineu- uad anob Hauzruß, 






















Grubenmaschinen ans Marıinstahl, Tyres nos Martin» utd Spenialstahl, Kisen- | 

bahawaggonrbder, —, komplette Baderpaare, Wechsel und Kreusun- 
en, Drebscheiben, Asserstatlons.Kinrichrungen. Dampfkessei, Beserroire, 
ABONDELST, Brücken- und sonstige Daukonstruktionen, Glkiermasie, Bchmiede- 

etücke und diverse "Ba 

maschinen für Forderung und Wasserhalt: 

diverser muschinsller Einrichtungen, mi N Wassrgna geschweißts Hlech- 

waren, stumpf- und pasentgwschweißte, wie such nahtiose Rühren, Bohrmasie, 

feuerteste Ziegel und basieche Bteine, 














Anfragen sind su richten an die Buntes) Direktion in Witkawitz, Eisenwerk 
oder an die Kommerzielie Direktion nase 6 oder am das Ver- 
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INHALT: Ciobversammlang. Eridenzhaltung des Wagenverkehres und Wagenstandes auf amerikanischen Eiseubahnen, Von A. v. Loehr. 
Kritische Beleuchtung einzelner im Personenverkehre geltenden Normen. Von Dr. E. Raimund. — Chronik: Transportein- 
nahmen der k,k. Üeterreichischen Stantebahnen im November 1906, Der dentsche Verein enthaltsamer Eisenbahner. Die 
steirischen Bahnprojekte. (Schluß.) Neue Bestimmungen der kgl. preußischen Staatseisenbahuen Aber Fenerschutzstreifen an 
den Eisenbahnen, Die Kleinbahnen in Preußen. Personenbeförderung auf Eisenbahnen imnerhalb großer Städte Amerikas. 
— Literatur: Bergbau und Eisenbahn. Annalen des deutschen Reiches für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft, 
Deutsche Rundschau für Geograpbie und Statistik, Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststudiam der englischen Sprache. 
— Club-Nachrichten: Bericht über die am 5. Dezember 1905 stattgefundene Clubversammlung. Ankändigung der Sil- 
vesterfeier. 








Clubversammilung: Dienstag, den 2. Jänner 1906, | Die genannte Eisenbahnverwaltung verfügt über 
1/,7 Uhr abends. Vortrag des Herın Bruno Ritter | 16.000 Wagen, welche Nummern von 10000 — 25000 tragen. 
von Enderes, k.k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnmini- Für jede Eisenbahnverwaltung, auf welche die Wagen 
sterium: „Über den fernen Westen“. (Mit Lichtbildern; | der Atlantischen Bahn übergehen, besitzt die Wagen- 
H. Teil des unter dem gleichen Titel am 7. Februar | kontrolle ein besonderes Fach und für jede Eisenbahn 
1905 gehaltenen Vortrages.) ‚sind Mappen vorhanden, bestimmt zur Aufnahme von 
Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. ‘je 100 in arithmetischer Reihenfolge numerierten und ein- 
‚ zulegenden Wagenkarten. 
Befindet sich z. B. der gedeckte Güterwagen 
nn ne | Nr. 10155 in einem Frachtenbahnhof der Atlantischen 
Eisenbahn, so wird eine blaue Karte (für gedeckte Güter- 
Evidenzhaltung des Wagenverkehres und | wagen zu verwenden) mit Kartenvorsprung Nr. „5* (die 
Wagenstandes auf amerikanischen Eisen- | jetzte Ziffer der Wagennummer vorstellend) ausgefertigt 
bahnen. und in das für die „eigene Bahn® bestimmte Fach in 
Von A. v. Loehr. die Mappe Nr. „10100* eingereiht. Wenn der nächste 
Nachfolgende Art der Evidenzhaltung ist bei der | „Wechselverkehrbericht“ anzeigt, daß dieser Wagen auf 
Wagenverkehrskontrolle der Atlantischen Eisenbahnen ein- | die New Yorker Zentralbahn (Central New York Rail 
geführt. Der Hauptzweck dieses Systems ist, den jeweiligen | Road) übergegangen ist, wird die Karte aus dem Fach 
Aufenthaltsort eines jeden einzelnen Wagens nicht nur | für die „eigene Bahn“ herausgenommen und unter Mappe 
auf der eigenen Strecke, sondern auch auf sämtlichen | Nr. „10100* in das für die „New Yorker Zentralbahn“ 
fremden Anschlußbahnen täglich bestimmen zu können. | bestimmte Fach gelegt und darauf das genaue Datum der 
Zur Bezeichnung der Wagengattung (bedeckte Güterwagen, | Übernahme von seiten der fremden Bahn auf der Karte 
offene Wagen, Vielıwagen ete.) werden verschiedenfärbige | vermerkt. 
Karten verwendet. Die auf der Karte mit „recherchiert* („traced“) über- 
Für jeden einzelnen Wagen dient eine besondere | schriebene Kolonne dient zur Aufnahme des Datums der 
Karte (steifes Papier, 13 cm lang, 8cm hoch). Die auf dem | an die verschiedenen Bahuverwaltungen behufs Auffindung 
Kartenvorsprung aufgedruckte Zahl ist die letzte Ziffer | der betreffenden Wagen gerichteten Anfrageschreiben. 
der Wagennummer. Durch das Kartensystem wird jedoch eine so genaue Kon- 
Die Wagenverkehrskontrolle erhält von jeder Ab- | trolle über den Verbleib der Wagen bewirkt, daß die 
zweigesiation täglich einen „Wechselverkehrsbericht“, | Kolonne „recherchiert* — welche bei dem seinerzeitigen 
welcher ein vollständiges Verzeichnis sämtlicher Wagen | Buchsystem von höchster Wichtigkeit war — heutzutage 
enthält, die auf eine andere Linie übergegangen sind, Die | äußerst selten zur Benützung gelangt. 
in dieser Liste angeführten Wagen der Atlantischen Eisen- | Ein weiterer Vorteil dieses Systems ergibt sich für 
bahnen werden von den Beamten der Wagenkontrolle in | den Fall, daß eine Anschlußbahn eine gewisse Anzahl von 
die betreilenden Karten eingetragen. Auf diese Weise | Wagen für Güterbeförderung nach der eigenen Bahn ver- 
wird täglich der jeweilige Aufenthalt sämtlicher auf den | langt. Wenn z. B. die Paeific- Eisenbalın von der 
verschiedenen Linien befindlicher Wagen festgelegt. Atlantischen Eisenbahn die Beistellung von zwanzig 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
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Wagen zur Beförderung von Gütern nach Stationen 
letzterer Bahnverwaltung verlangt, so mußte nach der 
früheren Methode die Atlantische Eisenbahn bei den ver- 
schiedenen Nachbarbahnen der Paeific-Linie anfragen 
ob dortselbst Wagen der verlangten Gattung vorhanden 
seien und im Bejahungsfalle wären die betreflenden Bahnen 
anzuweisen gewesen, die fraglichen Wagen der Paeific- 
Eisenbahn zu übergeben. Es wären durch diese Arbeit 
mehrere Beamte während zwei oder drei Tagen auf- 
gehalten gewesen, um durch Nachschlagen in ihren Büchern 
zu konstatieren, wo sich die betreffenden Wagen zur Zeit 
befinden, 

Nach dem Kartensystem hingegen braucht der Be- 
amte einfach das für die Pacifie--Bahn bestimmte Fach ein- 
zusehen, wo er z. B. findet, daß zwei der verlangten 
Wagen sich bereits auf Strecken der Pacifle-Eisen- 
bahn befinden, während die 18 übrigen Wagen auf ver- 
schiedenen Nachbarlinien verteilt sind, so daß nur übrig- | 
bleibt letztere Bahnen anzuweisen, die Wagen sofort an 
die Pacifie-Eisenbahn abzugeben. 

| 


* * 
[2 


Kartenevidenz für Personenwagen. 


Bei den Personenwagen ist zu unterscheiden: 

1. Der regelmäßige Tarnusstand und 2. der Reserve- 
stand. 

Unter ersterem sind jene Wagen zu verstehen, 
welche für die regelmäßigen Züge täglich bestimmt sind; 
unter letzterem jene, welche bei Sonderzügen oder zur 
Ergänzung zeitweilig untauglich gewordener, zu ersterer 
Grappe gehöriger Wagen Verwendung finden. 

Demnach erscheint es wichtig, jederzeit zu wissen, 
1. zwischen welchen Stationen die regelmäßigen Garnituren 
verkehren; 2. welche Reservewagen sich auf den einzelnen 
Strecken befinden; 3. welche Wagen in Remisen eingestellt 
sind oder außer Dienst stehen. 

Die Wagen selbst werden in acht Klassen eingeteilt, 
für jede Wagengattung wird eine Serie von Karten, welche 
mit vorspringenden Ecken versehen sind, verwendet, z. B. 
die erste Serie für Güterwagen (Gepäckwagen), die zweite 
für Post- und Expreßzugwagen ete. 

Diese Karten werden in Kartons folgendermaßen ein- 
rangiert: 

blaue für Lokalzüge, 

weiße für Reservewagen, 

hellrote für eingestellte Wagen, 

braungelbe für Züge der Hauptstrecke, 

lichtgelbe für Überlands- und durchgehende Züge. 

Auf Grund dieses Systems kann auf den ersten Blick 
konstatiert werden: 

«) wie viele Wagen einer jeden einzelnen Klasse 
sich auf den verschiedenen Hauptstreceken befinden (braun- 
gelbe Kartons); 

b) welche Wagen in Lokalzügen verkehren (blaue 
Kartons); 


e) welche Wagen in Überlands- und durchgehenden 
Zügen verkehren (lichtgelbe Kartons); 

d) wie viele Reservewagen einer jeden Klasse anf 
den verschiedenen Strecken verteilt sind (weiße Kartons). 

e) welche Wagen sich in Remisen oder außer Betrieb 
befinden {hellrote Kartons). 

Jeder Wagen ist leicht auffindbar, weil man danach 
nur in den Kartenserien, welche die Klasse bezeichnen 
zu suchen hat; die vorgefundene Karte selbst gibt alle 
nötigen Aufschlüsse bezüglich der Konstruktion des Wagens 
der letzten daran vorgenommenen Reparaturen etc, 

+ P * 
Evidenzhaltung des Wagenverkehres auf der eigenen 
Bahn. 

Zu diesem Zwecke werden Karten im Formate von 
20 cm Länge, 14cm Höhe, verwendet, welche auf ihrer 
Längsseite mit Vorsprügen versehen sind, die die zwei 
letzten Ziffern der Wagennummer enthalten. ‚Jede Seite 
der Karte ist zur Evidenzhaltung des Wagenverkehres 
von sechs Monaten eingerichtet. Infolgedessen genügt für 
jeden Wagen jährlich eine einzige Karte. 

Zum Zwecke dieser Vormerkungen sind die Stationen 
mit bestimmten Nummern bezeichnet, so daß die Ein- 
tragung die denkbar einfachste ist; in die Tagesrubrik 
des laufenden Monats wird einfach die Nummer der 
Station eingesetzt, an welche er an dem betreffenden Tag 
weitergesendet , wurde. Durch kurze Zeichen wird sein 
Beladungszustand (z. B. E=leer) und der Übergang auf 
eins fremde Bahn sowie sein Rücklangen angedeutet. 

Sobald der Wagen auf eine fremde Linie übergeht, 
wird die betreffende Karte sofort aus dem für die eigene 
Balın bestimmten Fache herausgenommen nnd entweder 
ein für die fremden Bahnen bestimmtes Fach gelegt oder 
in arithmetischer Reihenfolge in die Liste der auswärts 
befindlichen Wagen eingereiht. 

Statt den Wagenverkehr und dessen verschiedene 
Formen mit einfärbigem Bleistift zu notieren, ist es auch 
sehr praktisch, wenn beladene Wagen, z. B. mit gewöhn- 
lichem (schwarzem) Bleistift, leere Wagen hingegen mit 
Blaustift vermerkt werden, sofern dieselben auf der eigenen 
Bahn laufen ; für die verschiedenen fremden Bahnen können 
wieder bestimmte andere Farben dienen. 

Um ferner jederzeit in Evidenz zu halten, welche 
Wagen sich zu einem gegebenen Zeitpunkte in den ein- 
zelnen Stationen befinden (soweit die eigene Bahn in Be- 
tracht kommt) ist ein alphabetisches Stationenregister an- 
gelegt, in welches hinter jede Station Karten von ver- 
schiedenen Farben eingefügt werden, von welchen eine 
jede Farbe eine bestimmte Wagengattung bezeichnet ; diese 
Karten sind nach Maßgabe der eingelangten Berichte über 
den Wagenverkehr entsprechend zu den einzelnen Stationen 
einzureilien und in Evidenz zu halten. 
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Evidenzhaltung der auf einer fremden Bahn rollenden 
eigenen Wagen, 

Anch zu diesem Zwecke wird das Kartensystem mit 
besten Erfolge von einer sehr bedeutenden Eisenbahn des 
Westens angewandt. In diesem Falle dienen die Karten 
zur Feststellung der Zeit, während welcher der betreffende 
Wagen sich im Besitze der fremden Eisenbahn befindet 
und zur Berechnung der Benützungsgebühr. Wenn der 
Wagen an die eigene Gesellschaft zurückgeleitet wird, ist 
die Gesamtzeit auf der Karte zu berechnen und die sich 
ergebende Gebühr zu verbuchen. Die Gesellschaften, welche 
diese Methode benützen, sehen in derselben einen großen 
Vorteil gegenüber dem alten Buchsystem, da bei letzterem 
nur ein Mann pro Buch arbeiten konnte, während bei dem 
Kartensystem nötigenfalls fünf oder sechs Beamte gleich- 
zeitig beschäftigt werden können. 


* * 
“ 


Wie man sicht, bedienen sich die amerikanischen 
Eisenbahnen auch für die Wagenevidenz des so prakti- 
schen Zettelkatalogsystems, das noch zu vielen auderen 
Zwecken in der kaufmännischen und der wissenschaft- 
lichen Welt nach und nach auch bei uns in Anwendung 


gelangt. 


Firma Jawman & Erbe Mfg. Co. in Rochester 


erzeugt. 


Kritische Beleuehtung einzelner im Per- 
sonenverkehre geltenden Normen. 
Von Dr. E. Raimund. 


1. Die auf den Verlust von Zeitkarten sich be- 
ziehenden Bestimmungen, wie sie z. B. bei der Südbahn 
und Wiener Stadtbahn bestehen, müssen, da sie den 
Interessenstandpunkt der Bahnunternehmung einseitig 
hervortreten lassen und die erworbenen Ansprüche der 
Partei als Gegenkontrahenten und gleichgestellten Rechts- 
subjektes völlig außer acht lassen, als nicht angemessen, 
als unbillig bezeichnet werden. Der Kontrahent nämlich, 
dem eine solche Karte während ihrer Gültigkeitsdauer 
aus irgend einer zufälligen Ursache abhanden kommt — 
er mag dieselbe vielleicht noch gar nicht benützt haben 
— hat nach jenen Bestimmungen, wonach Ersatzzeit- 
karten grundsätzlich nicht ausgefolgt werden, alle mit 
ihr erworbenen Rechte, welche besonders bei Jahres- 
karten ins Gewicht fallen, endgiltig verloren, ungeachtet 
dessen, daß die Bezahlung dieser Karte bei der Bahn 
registriert und ein Mißbrauch derselben nicht vorauszu- 
setzen ist, da sie mit der seitens der Balınverwaltung 
stampiglierten Indentitätsphotographie des rechtmäßigen 
Eigentümers versehen ist. Der Verlustträger hat auch 
keine entsprechende Handhabe, um auf gerichtlichem 
Wege sein verlorenes Recht wiederzuerlangen. Der $ 317 
Z.P.-O., welcher das Klagerecht auf Erneuerung von 
Privaturkunden normiert, könnte hier allenfalls heran- 
gezogen werden; aber der Richter kann diese Bestimmung 








für den vorliegenden Fall nicht anwendbar finden, da er 
annehmen wird, daß die Partei, welche sich die Zeitkarte 
gelöst hat, mit allen darauf bezughabenden Bestimmungen 
sich stillschweigend einverstanden erklärt hat. Ich be- 
meıke biezu, daß in anderen Staaten und auch in der 
Schweiz rücksichtlich des Generalabonnements, dem Ver- 
lustträger die Möglichkeit auf Erlangung eines Duplikates 
gegeben ist, Sollte nicht auch bei uns ein gleiches Zu- 
geständnis gemacht werden können ? 

2. Die im Lokalverkehre der Wiener Stadtbahn 
geltenden, anf die Entwertung der Fahrbillette bezug- 
habenden Bestimmungen müssen — als dem Verkehrs- 
bedürfnisse nicht entsprechend — gleichfalls einer Remedur 
bedürftig bezeichnet werden. Ein Beispiel aus der Wirk- 
lichkeit mag dies dartun. Man versetze sich in die 
Lage eines im VI. Bezirke Wiens wohnhaften Reisenden, 
der vom Wiener Westbahnhofe nach Purkersdorf einen 
Nachmittagsausflug mit seinen Angehörigen unternommen, 
sich im Besitze von Retourkarten für obige Strecke be- 
findet, und abends zur Rückfahrt den Lokalzug der Wiener 
Stadtbahn bis zur Haltestelle Margarethengürtel zu be- 
nützen beabsichtigt, zu welchem Belufe er beim Balın- 
kassier in Purkersdorf die daselbst erhältlichen Stadt- 


Die vorbeschriebenen Einrichtungen werden von der | bahnbillets löst, Der Bahnbedienstete in Purkersdorf, 
‚ welelem die Retour- und Stadtbahnbillets zur Kupierung 
| gereicht werden, weigert unter Berufung auf ein dies- 


| fälliges Verbot die Lochung der letzteren und weist den 


Besitzer an, dieselbe durch das in Hütteldorf damit be- 
traute Organ zu veranlassen. Da nun letzteres im tief- 
gelegenen Vestibüle der genannten Station vor den 
Tourniquets postiert ist, versäumt der Fahrgast, wenn 
er jenem Gebote nachkommen und keine Strafzahlung 
gewärtigen will, infolge der kurzen Aufenthaltsintervalle 
der Stadibalınzüge seinen Zug, verliert hiebei seinen in 
diesem zurückgebliebenen Anhang und setzt diesen auf 
solche Art der Gefahr aus, wegen Nichtbesitzes der Falır- 
legitimation zur Leistung der diesfalls festgesetzten Nach- 
zablung verhalten zu werden. 

Ich frage: Kann ein Reisender, der die Fahrgebühr 
für die za durchfahrende Strecke entrichtet hat und sich 
im Besitze der bezilglichen Fahrkarte befindet, zur Be- 
folgung jener balınseitigen Weisung von rechtswegen 
verpflichtet werden? Kann ihm zugemutet werden, seinen 
bezahlten Sitz anfgeben und viele Stufen hinab- und 
hinaufsteigen zu müssen, um schließlich rückgekehrt ein 
leeres Geleise zu finden und vielleicht zu konstatieren, 
daß ein Zug auf der bezüglichen Strecke überhaupt nicht 
mehr verkelirt? Ja, es ist nicht abzusehen, welche 
Konsequenzen eine solche Situation mit sich bringen 
kann. Soll dies alles vermieden werden, so müssen die 
Bahnorgane der West- und Franz ‚Josefsbahn auf den 
Lokalstrecken der Stadtbahn zur Kupierung der Stadt- 
bahnbillette ermächtigt oder eine Einrichtung getroffen 
werden, welche dies den in Hütteldorf und Heiligenstadt 
ankommenden Passagieren der Stadtbahnzüge leicht er- 
möglicht — etwa vermittelst auf dem Perron dieser 
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Stationen anfgestellter Lochungsmaschinen oder durch hier ! nicht berechtigten Fahrgastes eine besondere Strafsanktion 

ständig postierte Dekupeure, welche als solche durch ein | normiert hat. So ist es vorgekommen, daß ein mit einer 

äußeres Zeichen -- etwa eine Armbinde — kenntlich zu | Karte 3. Klasse versehener Reisender, welcher wegen 

machen wären. | Mangels verfügbarer Plätze in dieser Klasse vom Bahn- 

3. Ich möchte auch auf die Konflikte hinweisen, die | beamten der Ausgangsstation in einen Wagen 2. Klasse 
| 





sich aus der verschiedenen Auslegung der Bestimmungen | gewiesen worden war, von dem während der Fahrt 
des $ 14, E. B. R. in der Praxis häufig ergeben. Manch | kontrollierenden Reyisor — ungeachtet der rechtlichen 
heiteren Beweis hiefür liefert ein vor dem Richter durch- | Einwände des Betroffenen — zur Zahlung des Pönales 
geführter Prozeß, den zumeist ein in seinem Rechts- | von K 2 verhalten wurde. Letzterem stünde allerdings 
bewnßtsein verletzter Advokat auf Erstattung der aus- | das Rückforderungsrecht gegen die Bahnverwaltung offen. 
gelegten Fahrgebühr gegen die Babnverwaltung deshalb | Immerhin ist dieser Fall bezeichnend, da die Interessen- 
anstrengte, „weil er mangels verfügbarer Plätze in der | sphären des Fahrgastes hier in etwas unbilliger Weise in 
von ihm bezahlten Wagenklasse stehend seine Reise be- | Mitleidenschaft gezogen erscheinen. Ich bemerke hiezu, 
werkstelligen mußte“. Das Urteil in einem solchen Rechts- | daß nach $ 14, alinea 4, E.B.R. das Übergehen auf Plätze 
streite lautete regelmäßig auf Abweisung des Klage- | einer höheren Klasse sowohl auf der Abgangsstation als 
begelhrens mit der Begründung, daß die von der Prozeß. | auch auf Zwischenstationen — somit jederzeit — gegen 
partei ins Treffen geführte Bestimmung des $ 14, E.B.R, | Entrichtung eines im Tarife festzusetzenden Preiszuschlages 
den Anspruch des Fahrgastes auf Plätze der der gelösten | gestattet ist. Unter Preiszuschlag dürfte aber meines 
Fahrkarte entsprechenden Klasse an die Voraussetzung | Erachters kein Zuschlag mit Pönalcharakter, sondern 
knüpft: „soweit solche Plätze vorhanden sind“. So ein- | bloß eine prozentuelle Erhöhung der Fahrgebühr oder 
leuchtend auch diese Bestimmung ist, so hart mag sie | ein geringerer tarifarischer Aufschlag zu derselben zu 
dem Reisenden erscheinen, der mit der gelösten Karte | verstehen sein. In dieser Erkenntnis bat sich wohl auch 
einen Anspruch auf Einräumung des juristisch als „ge- | die Stadtbahnverwaltung — durch die vielen im Gegen- 
mietet“ anzusehenden Platzes erworben zu haben glaubt, | stande jener rigorosen Bestimmung eingelaufenen Be- 
Eine teilweise Linderung findet die Härte dieser Be- | schwerden hiezu veranlaßt — zu einer diese Härten 
stimmung allerdings in der weiteren Bestimmung des | mildernden Reform entschlossen. 

zitierten Paragraphen, daß dem Fahrgaste der Anspruch 4. Auch die Bestimmung des $ 13 E. B.R., daß fünf 
auf Rückvergütung der Fahrgebühr bei gleichzeitiger | Minuten vor Abgang des Zuges der Anspruch auf Ver- 
Unterlassung der Fahrt oder der Umtausch seiner Fahr. | abfolgung einer Fahrkarte erlösche, möchte ich einer 
karte gegen eine solche der niedrigeren Klasse unter | objektiven Kritik zu unterziehen mir erlauben. Wenngleich 
Erstattung des Preisunterschiedes zusteht, „wenn ihm ein | es außer Frage steht, daß einerseits betriebstechnische 
seiner Fahrkarte entsprechender Platz nicht angewiesen | Gründe, anderseits sicherheits- und bahnpolizeiliche Rück- 
werden kann und ihm auch nicht ein Platz in einer | sichten sowie der Schutz materiellrechtlicher Interessen 
höheren Klasse zeitweilig eingerämt wird“. Der Auslegung | des Publikums die Fixierung eines gewissen Zeitintervalles 
dieses Bedingungssatzes in seiner konjunktiven Form ist | vor Abgehen des Zuges in obigem Sinne als notwendig 
aber leider ein zu weiter Spielraum geboten, um den | erscheinen lassen, so kann doch andererseits bei richtiger 
Anspruch des Fahrgastes auf Einräumung eines höheren | Würdigung der lokalen und sonstigen hiebei in Frage 
Fahrplatzes bei Übertüllung der niedrigeren Wagenklassen | kommenden Verhältnisse nicht verkannt werden, daß die 
als gegeben annehmen zu können. Nach obiger Fassung | allgemeine Statuierung eines verhältnismäßig langen Inter- 
ist dies richtigerweise zu verneinen. Die weit verbreitete | valles — laut obiger Bestimmung — dem Verkehrsinteresse 
— vielleicht auch auf bahnseitige Übung zurückführende | des Reisepnblikums nicht konform erscheine. Ein solches 
— Meinung leitet jedoch aus jenem subsidiären und hypo- | mag auf giößeren Stationen, wo der Fahrgast lange 
thetischen Zugeständnisse ein dem Fahrgast grundsätzlich | Gänge zu passieren und hohe Stiegen zu steigen hat und 
zukommendes Recht ab und steht hiebei vielleicht auch | im Fernverkehre, wo auch die Aufgabe von Reisegepäck 
mit modernen Rechtsgedanken im Einklang. Sollten nicht | an der Hand der gelösten Fahrbillette einige Zeit in 
auch Billigkeitsgründe hiefür sprechen? Die Interpretions- | Auspruch nimmt, seine volle Berechtigung haben; auf 
und Ermessensfrage, wie sie mit obiger Fassung leider | kleineren Stationen jedoch, wo das Bahngeleise sozusagen 
verknüpft ist, schließt soviel der Unzukömmlichkeiten in | hart neben dem Kassenschalter läuft und im Lokal- 
sich, daß eine präzisere Form sehr erwünscht wäre. In verkehre im allgemeinen könnte wohl ein Zeitraum von 
der Praxis kommt es deshalb auch oft zu unliebsamen | 2 bis 3 Minuten als ausreichend befunden werden, um 
Difterenzen zwischen Fahrgast und Bahnpersonale, wobei | Keinerlei Interessen zu gefährden und insonderheit auch 
natürlich ersterer gewöhnlich den Kürzeren zieht. Aber | den balnreglementarischen Vorschriften Genüge leisten 
man kommt hiebei auch zu ganz absurden Konsequenzen, | zu können. 

die allerdings zunächst auf der Wiener Stadtbahn zu 

verzeichnen sind. soferne diese für den Fall der Be- 

nützung der 2. Wagenklasse seitens eines hiezu laut Karte 
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CHRONIK, 


Transporteinnahmen der k. k. österr, Staatsbahnen 
im November 1905. 


L Eigenes und vom Staate für eigene Rechnung 


betriebene Bahnen. 

(Betriebalänge 8883 km.) 

Befördert wurden 3,550,900 Personen und 3,682.100 t 
Güter und biefür K 4,483.600, bezw, K 17,538.500, zusammen 
K 22,022.100 (+ K 703.109 gegen November 1904) einge- 
nommen. 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen des 
Monates November 1905 ergab bei den westlichen Staatsbahnen 
aus dem Personenverkehre K 2,915.400 (2,679.700 Reisende), 
ans dem Güterverkehre K 12,484.100 (2,980.700 2), bei den 
östlichen Staatsbahnen aus der Personenbetörderung K 1,568.200 
871.200 Reisende), aus dem Gütertransporte K 5,054.400 
(701.400 &), 

Im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge des Monates 
November v. J. zeigt die Gesamteinnahme des Berichtamonates 
im Personenverkehre eine Zunahme um K 124.393 (+ 101.300 
Reisende), im Güterverkehre um K 588.716 (+ 206.900 2). 

Von der ausgewiesenen Mehreinnabme des Personenver- 
kohres entfallen K 14143 (-+ 42,200 Reisende) auf das 
westliche und K 110.250 (-- 59.100 Reisende) auf das öst- 
liche Staatsbahnnetz. 

Zu dem höheren Ergebnisse des Güterverkehres trugen 
die westlichen Staatsbabnen K 532.084 (-+ 196.1001), die 
Staatsbahnen in Galizien K 46.632 (-+- 10.900 t) bei, 

Im Personenverkehre erzielten bloß die ästlichen Staats- 
babnen eine bemerkenswerte Mehreinnahme, wiflrend die 
Personenbeförderung auf den westlichen Linien infolge der 
meist ungünstigen Witternng des Monates November nur eine 
geringe Zunahme ausweist, 

Dagegen wurde die Einnabme aus dem Güterverkehre 
auf dem westlichen Staatsbahnnetze durch die lebhafte Ver- 
frachtung von Rüben und Bedarfsartikeln der Zuckaerfabri- 
kation, ferner durch zahlreichere Transporte von Holz, Erz 
und Kohle, teilweise auch von Obst, Wein und Getreide in 
ansehnlicher Weise gehoben, 

Auf den Staatsbahnen in Galizien zeigte sich wohl in 
der Beförderung von Getreide im Inlandaverkehre, dann von 
Petroleum und Kohle eine Zunahme, deren Wirkung auf die 
Einnahme aber durch den schwächeren Durchzugsverkehr von 
Getreide fast gänzlich aufgehoben wurde, 


I. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,336.200 Personen und 71.600 
Güter und hiefür K 321.400, bezw. K 95.100, zusammen 
K 417.500 (+ K 19.323 gegen November 1904) einge- 
nommen, 

Nach der provisorischen Ermittlung der Transportein- 
nahmen der Wiener Stadtbahn vom Monate November 1905 
ergab sich im Personenverkehre ein Mehrergebnis von K 3.029 
(+ 40.300 Reisende), 
(+ 21.200 2). 

Gegenüber der Einnahme der Jahresperiode Jänner bis 
Ende November v. J. zeigt das bezügliche Ergebnis des 
laufenden Jahres im Personenverkehre eine Zunahme um 
K 23.217, im Güterverkehre von K 136.764. 

Der deutsche Verein enthaltsamer Eisenbahner 
hat sich bekanntlich die Aufgabe gestellt: 1, Das Eisenbahn- 
personal durch Vorträge und sachgemäße Schriften über den 
Unwert der alkoholischen Getränke als „Stärkungsmittel* 
sowie über ihre Entbehrlichkeit als Genußmittel aufzuklären 
und es auf die Gefahren hinzuweisen, die auch mit dem 
„mäßigen“ Genuß sicher Getränke für den verantwortlichen 


im Güterverkehre von K 16.294 | 


Eisenbahndienst verbunden sind; 2. möglichst viele einsichts- 
volle und entschlossene Berufsgenossen (Beamte und Arbeiter) 
für das Beispiel der völligen Alkoholenthaltung zu gewinnen, 
das nach tausendfältiger Erfahrung deutlicher und über- 
zeugender als alle noch so eindringlichen Belehrungen die 
großen Vorzüge der völligen Alkoholenthaltung — besonders 
für die Verkehrssicherbeit — beweist und weite Kreise min- 
destens im Sinne wirklicher strenger Mäßigkeit beeinflußt; 
3. durch Veröfentlichungen und Eingaben Maßnahmen vor- 
beugender Art anzuregen, insbesondere Ausdehnung der Für- 
sorge für Wohnungen, Anfentbalts- und Übernachtungsrkume, 
zweckmäßige Verpflegung, ausreichende Beschaftung guten 
Trinkwassers und billiger guter Erfrischungen (Milch, These, 
Kaffee, Selterswasser, Limonade). 

Wie uns mitgeteilt wird, steht der Verein im Begriffe 
sich zu einem „Eisenbahn-Alkoholgsgner-Verband 
für das deutsche Sprachgebiet" zu erweitern, In erster Linie 
ist es dabei auf Einbeziehung des befreundeten Österreich 
abgesehen, wo man, wie anch in anderen Ländern die ge- 
meinnützigen Bestrebungen des genannten Vereines seit 
langem mit Interesse verfolgt. In einer für den 27. d. M, 
nach dem Anhalter Bahnhof in Berlin berufenen außerordent- 
lichen Hauptversammlung soll über die geplante Erweiterung 
Beschluß gefaßt und die Satzungen des nenen Verbandes be- 
raten werden. 


Die steirischen Bahnprojekte (Schluß). Gleis- 
dorf— Hartberg. Wie bei dem vorbesprochenen Projekte, 
maß auch bei diesem der gänzliche Mangel von Entgegen- 
kommen seitens der Regierung konstatiert werden. Wie schon 
aus den früheren Berichten bekannt, hat das Eisenbahn- 
ministerium ala Direktive für die Trasselegung dieser nenen 
Linie die Einhaltung der gleichen Riehtungs- und Neigungs- 
verhältnissee bezeichnet, welche auf der anschließenden 
Bahnstrecke Hartberg—Friedberg zur Anwendung gelangt 
sind, Diese Direktive hat auch bei der Ausarbeitung des 
Vorprojektes die vollste Berlicksichtigung gefunden, indem 
im Trassenzuge keine größere Neigung als zwölf pro Mille 
und kein kleinerer Krümmungsmesser als 250 m vorkommt, 
Zur größten Überraschung aller Beteiligten hat nun der Ver- 
treter des Eisenbalmministeriums zu Beginn der im April 
dieses Jahres stattgefundenen Trassenrevision den Interessenten 
eröffnet, dad im Hinblick auf die hohen, schwer aufbring- 
lichen Baukosten, welche die Ausführung des vorgelegten 
Projektes bedingen, den Vorkonzessionären empfohlen werden 
müsse, daran Ablinderungen vorzunehmen, darch welche eine 
wesentliche Verbüligung der Ausführung ermöglicht werden 
würde, Die bezüglichen Vorschläge des Ministerialvertreters 
giptelten nun darin, daß die Maximalneigung auf 18 pro 
Mille zu erhöhen und der Minimalkrümmungshalbmesser anf 
180 m herabzusetzen wäre. Weiter soll die Kronenbreite der 
Dämme und Einschnitte, sowie das Gewicht per laufenden 
Meter der zu verwendenden Schienen entsprechenden Maßes 
verringert werden. Bei Anhörung dieser Vorschläge wurde 
es selbst dem Laien sofort klar, daß eine auf Grund derar- 
tiger Prinzipien erstellte Bahn lediglich zur Befriedigung der 
lokalen Interessen dienlich wäre, keineswegs aber den An- 


‚ forderungen für die Bewältigung eines Durchzugsverkehres 


entsprechen würde, Seitens der Interessenten warden demnach 
unter Hinweis darauf, daß die eingeleitete Aktion für den 
Ausbau der gegenständlichen Linie nicht auf die Erstellung 
einer nar lokalen Bedürfnissen dienenden Bahnverbindung, 
sondern auf jene einer allen Anforderangen entsprechenden 
Hanptbahn gerichtet war und ist, die Vorschläge einmiütig 
abgelehnt. Eine Erledigung der vorgenommenen Trassenrevision 
ist von Seite des Eisenbahuministeriums bisher nicht erfolgt. 

Groß-Reifling—Mariazell-Kernhof. Das 
Syndikat „Salza*, welches den Ausbau dieser Linie anstrebte, 
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bat dem Landesausschusse mitgeteilt, daß es seine bezüg- 
lichen Bemühungen infolge von mannigfachen Schwierigkeiten, 
welche sich seinem Vorhaben entgegenstellten, aufgegeben 
habe, Nachdem au die vom Landtage seinerzeit diesem Unter- 
nehmen in Aussicht gestellte Subvantion von K 1,000.000 
die Bedingung geknüpft wurde, daß mit dem Bahnbaue bis 
längstens Ende Juli 1904 begonnen werde, ist nunmehr der 
Anspruch auf dieses Kapitalszuwendung erloschen. 

Kirchberg-Mariazell-Gußdwerk. Die im 
Zuge befindlichen Arbeiten zur Herstellung dieser Linie 
schreiten rüstig vorwärts, so daß gehofft werden kann, den 
Betrieb schen im Spätherbste des kommenden Jahres eröffnen 
zu können. 

Radelpaß-Bahn (Wies— Saldenhofen), 
Der Wert dieser Projektalinie wurde erat: kürzlich im Staats- 
eisenbahnrate besprochen. Wie aus der dem Berichte des 
Landesansschusses beigeschlossenen Kartenekizze entnommen 
werden wolle, würde durch deren Erstellung die Wegstrecke 
im Verkehre zwischen der Landeshauptstadt Graz mit Kärnten 
und Tirol um volle 33 km verkürzt werden. Im Hinblicke 
auf diesen in handelspolitischer Hinsicht gewiß nicht zu unter- 
schätzenden Vorteil wird es sich empfehlen, die Bestrebungen 
Falles za unterstützen, obgleich deren Ausban überwiegend 
im rein staatlichen Interesse gelegen sei. 


Neue Bestimmungen der kgl. preußischen Staats» 
eisenbahnen über Feuerschutzstreifen an den Eisen. 
bahnen. Der von der kgl. Eisenbahnverwaltung im verflossenen 
Jahre für Waldbrandschaden gezahlte Betrag beläuft sich auf 
mehrere Millionen Mark. Die üblichen längs der Balınen eia- 
gerichteten Schutzetreifen haben sich daher als ungenilgend 
erwiesen, Die Minister der öffentlichen Arbeiten und für 
Landwirtschaft, Domänen und Forsten haben daher neue Vor- 
schriften über die Anlage und Bohandlung der Feuerschutz- 
streifen an den Hanpt- und Nebeneisenbahnen Innerhalb der 
fiskalischen Waldbestände erlassen, welehe sich auf die folgen- 
den von dem kgl. Forstmeister Dr. Kienitz-Chorin bei 
Eberswalde aufgestellten Erfahrungssätze gründen: 

l. Durch Einrichtungen an den Betriebsmitteln der Eisen- 
bahn selbst Jäßt sich die Gefahr des Auswerfens zündender 
Stoffe wohl vermindern, aber nicht beseitigen. 2. Bei dem 
gesteigerten Bahnbetrieb ist eine genügende Bewachung der 
feuergefährdsten Umgebung nicht möglich. 3. Daher müssen 
an beiden Seiten der Bahnen selbsttätige Schutzvorrichtungen 
angebracht werden, die selbst nicht durch das Feuer zeratürt 
werden, die das Nebenfliegen der Glühkörper hindern, während 
ein auf ihnen selbst entstehender Brand ohne Zutun von 
Löschmaonschaften erlischt. 4. Die Schutzvorrichtungen können 
bestehen: @) aus Drahtgittern, dichten Zäunen; 5) aus baum- 
freien Streifen, deren Boden wundgehalten wird (kalle 
Schutzstreifen); e) aus bestandenen Schutzstreifen. Kienitz 
hat ferner auf Grund seiner Beobachtungen festgestellt: Jeder 
Waldbraud beginnt mit Entzündung des Bodenüberzugs (Lauf- 
feuer). Die zündenden Auswürfe der Lokomotive können nur 
durch heftigen Wind weit von dem Bahnkörper fortgetrieben 
werden, sie fallen zu Boden, sobald sie in eine beruligte 
Luftschicht kommen. Sie zünden nicht in der Krone unserer 
Waldbäume, sondern nur im trockenen Bodenüberzug und 
verursachen hier ein zunächst leicht zu löschendes Lauffener, 
Aus diesem entsteht das Wipfelfener, wenn die Flammen 
brennbare Stoffe zwischen Bodenüberzug und Wipfel erreichen. 
Das Lanffener erlischt am Anfang von selbst an jedem kleinen 
Hindernis, das durch einen nicht brennbaren Gegenstand ge- 
boten wird (Pflugfurche, Fußsteig); es wird gefährlicher, je 
größer sein Umfang geworden ist, Das Wiptelfeuer erlischt, 
sobald das Bodenteuer gelöscht ist. 

Die eingangs erwähnten ministeriellen Vorschriften er- 


klären hienach als die besten Schutzanlagen gegen die von 


den Eisenbahnen drohende Feuersgefahbr mit Holz bestandene 
12 bis 15 em breite Streifen, durch welche die glühenden 
aus den Lokomotivschornsteinen heransgeschleuderten Kohlen- 
stückehen nicht hindurch und über welche sie nicht hinweg- 
fliegen können, Der Boden dieser Streifen ist freizuhalten von 
brennbaren Stoffen und außerdem sind die Bäume bis za einer 
Höhe von 1-5 m von allen trockenen Ästen und, soweit grüne 
Äste auf den Boden hinunterhängen, auch von diesen, zu be- 
freien. Nur die grünen Äste der am bahnseitigen Rande 
der Schutzstreifen stehenden Stämme sind niemals zu be- 
seitigen. Um das Überlaufen der häufigen Böschungsfener in 
den Bestand des Schutzetreifens za verhindern, ist zwischen 
diesem und der Böschung ein 1 m breiter Wundstreifen dauernd 
frei von allen brennbaren Stoffen zu halten. Der bestandene 
Streifen ist von dem hinter ihm liegenden Forst durch einen 
dauernd und vollständig frei von brennbaren Stoffen zu halten- 
den 1'5 m breiten Wundstreifen zu trennen. Die beiden Wund- 
streifen (längs der Balnböschung und längs des zu schützenden 
Waldes) sind je nach der Größe der Gefahr in Abständen 
von 20 bis 4O m durch 1 m breite Wandstreifen miteinander 
zu verbinden. Bepflanzt werden die Schutzstreifen am besten 
mit dreijährigen Kiefern, in einem Verbande von 1'2:0°5 m, 
auf besseren Böden auch mit Fichten oder Laubhölzern. 


Beim Neubau von Bahnen ist der Bestand längs des 
Bahnkörpers nur soweit abzutreiben, wie dies für die Über- 
sichtlichkeit ‘der Strecke und die Sicherheit des Bahn- und 
Telegraphenbetriebes vor überfallendem Holz erforderlich ist. 
Je breiter die Balıngasse durch den Wald gelegt wird, desto 
leichter und weiter werden durch den Luftzug die glühenden 
Kohlen seitwärtse in den Bestand getrieben, Beiderseits der 
Bahn wird der vorhandene Bestand in der vorangegebenen 
Weise durch Anbringung von Wundstreifen u, 8. w. zu einem 
bestandenen Schutzstreifen umgewandelt, Ist der Bestand noch 
nicht hoch genug, um die Funken aufzufangen oder ist das 
Terrain dem Winde besonders ausgesetzt, 30 ist die Anlage 
eines zweiten, bezw, dritten Parallelschutzstreifens hinter dem 
ersten nötig. Ebenso können Bestände, die an der Außenseite 
einer Kurve oder gegenliber von Blößen und neben hohen 
Bahndämmen liegen, die Anlage eines zweiten Parallelschutz- 
streifens an der gefährdeten Bahnseite erforderlich machen. 
Ist der von der Balın durchschnittene Bestand hoch und 
sturmgefährdet, so wird mit Rücksicht auf die Sicherheit 
des Bahn- und Telegraphenbetriebes der Bestand soweit er- 
forderlich abgetrieben und die abgetriebene Fläche bis an 
den Wundstreifen längs der Bahnböschung sofort wieder auf- 
geforstet, 

Die Wundstreifen sind dauernd rein und wand zu halten; 
sie müssen jährlich mindestens einmal im Frühling sofort nach 
Schneeabgang von Nadeln, Lanb a, s, w, gereinigt werden. 
Dasselbe gilt von den jung augepflanzten Schutzetreifen, Die 
Alteren Kulturen und die Bestände der Schutzstreifen sind 
sorgfältig von allen abgestorbenen Ästen bis zu 15m am 
Stamme heranf, desgleichen von tief anf den Boden herab- 
hängenden Ästen, auch wenn sie noch grün sind, zu befreien 
und hinfig zu durchforsten, doch muß sich die Durchforstung 
meist auf Entnahme der trockenen Stämme beschränken und 
dem Waldmantel jeder grüne Stamm und Zweig erhalten 
bleiben. Der Bestand auf den Schutzstreifen ist in einem 
60 bis BNjiihrigen Umtriebe zu bewirtschaften. Muß er veor- 
jüngt werden, so darf dies niemals gleichzeitig auf beiden 
Seiten, sondern nor einseitig der Bahn und nimmer gleich- 
zeitig mit der Verjüngung des dahinter liegenden Bestandes 
geschehen. Der Bestand anf der zweiten Seite der Bahn darf 
erst verjüngt werden, wenn die Anpflanzung auf der ersten 
verjüngten Seite genfgende Höhe —- Höhe des Lokometiv- 
schornsteins — erreicht hat. Die gleiche Höhe muß der hinter 


‚ dem altbestandenen Schutzstreifen angelegte junge Bestand 
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erreicht haben, ehe der Schutzstreifen selbst abgetrieben 
werden darf, Bis der auf dem Schutzstreifen angelegte junge 
Bestand eine Höhe von etwa 3 m erreicht hat, ist hinter ihm 
ein bestandener Schutzstreifen von etwa 12 bis 15 m Breite 
zu unterhalten, 


Die auf den Schutzstreifen notwendig werdenden Ab- 
triebshauungen, Durchforstungen und Forstaushiebe, die Be- 
seitigung des Abraumes nach diesen Fällungsarbeiten, die 
Aufforstungen und die Nachbesserangen dieser Kulturen werden 
durch die Forstverwaltung und auf deren Kosten ausgeführt. 
Die Aufästungen nimmt ebenfalls die Forstverwaltung vor, die 
hiefür verausgabten Kosten sind aber von der Eisenbahn- 
verwaltung zurückzuerstatten. Alle übrigen Arbeiten an den 
Fenerschatzanlagen sind von der Eisenbahnverwaltung selbst 
und auf deren Kosten zu bewirken. 


Die Kleinbahnen in Preußen. Die preußische Regie- 
rung hat vor kurzem dem Abgeordnetenbans eine Denk- 
schrift über die Entwicklung der nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen in Preußen vorgelegt, welche sehr viel inter- 
essantes Material enthält und der wir die folgenden Angaben 
entnehmen, 


Die Zahl der Kleinbahnen, welche selbständige Unter- 
nehmen bilden, betrug am 31. März 1904 im ganzen 232, 
6 mehr als im Jahre vorher. An erster Stelle steht wie bis- 
her die Rheinprovinz mit 37 Bahnen. Ihr folgen die Pro- 
vinzen Brandenburg und Sachsen mit je 25 und die Provinz 
Pommern mit 24 Balınen. Die geringsten Zahlen haben — 
wenn man von den Hohenzollern’schen Landen absieht — die 
Provinzen Ostpreußen mit 8 und Westpreußen mit 9 — aller- 
dings zum Teil besunders umfangreichen — Bahnen aufzu- 
weisen. Von den insgesamt vorhandenen 232 Bahnen befinden 
sich 119 in den Provinzen östlich und 113 in denen westlich 
der Elbe. . 

Die Streckenlänge sämtlicher Kleinbahnen betrug an dem 
genannten Tag rund 7632 km. Im letzten Jahre waren hin- 
zugekommen rund 308 km, d. i. 413%/,. 

In den Provinzen östlich der Elbe (mit Einschluß der 
Provinz Sachsen) beträgt der tatsächliche Zuwachs 166.05 km 
(3°48°/,), in den westlichen Provinzen 136°83 km (5"34°/,). 

Die größte Längenausdehnung (nach der Streckenlänge) 
hat das Netz der nebenbabnähnlichen Kleinbahnen in der 
Provinz Pommern mit 125106 Am, ihr folgt die Provinz 
Posen mit 72301 km, während an dritter und vierter Stelle 
die Provinzen Schleswig-Holstein und Brandenburg mit 718°26 
und 713°64 km stehen, die letzte Stelle nimmt, von den 
Hoheuzollern’schen Landen abgesehen, die Provinz Westfalen 
mit 346.26 km ein, sie steht gegen die Provinz Hessen- 
Nassau, die früher an letzter Stelle sich befand, um noch 
nicht 1 km zurück, 

Das Verhältnis der (vorhandenen, im Bau begriffenen, 
genehmigten) nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in den einzelnen 
Provinzen erhellt aus nebenstebender Zusammenstellung. 

Bei Zugrundelegung der Bevölkerungsziffer haben somit 
in bezug auf nebenbahnähnliche Kleinbahnen die günstigsten 
Verhältnisse Pommern, die Hohenzollern’schen Lande, Schles- 
wig-Holstein, Posen und Ostpreußen, die ungünstigsten West- 
falen, Schlesien und die Rheinprovinz,. Nach dem Flächen- 
inhalt stehen am besten Pommern, Schleswig-Holstein und die 
Hohenzollern’schen Lande, am ungünstigsten Schlesien und 
Hannover. 

Das Anlagekapital sämtlicher nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen stellt sich anf 411,782.221 Mark; es entfallen auf 
1km durchschnittlich 53.957 Mark, 1Am Vollspur kostet 
72.940 Mark, 14m Schmalspur 45.492 Mark. Von dem Ge- 
samtanlagekapital sind oder werden aufgebracht 





























ee Aufje 10. ‚000b 
Provinz Bahokhnliche batnähnliche” 
L Kleinbehnen Kleinbahnen 
i 5 tn Kilometern u 
| Ostpreußen 32 1:75 
Westpreuden. - =: 2 2 20. . 3:05 187 
Brandenburg (mit Berlin) a 1.48 179 
regen er er T66 +15 
Posen . .... ee ra 382 250 
Schlesien . . R 1.09 1:97 
Sachsen. . 215 241 
Schleswig- ‚Holstein 517 378 
Hannover . . 219 1:48 
Westfalen . 1:08 1-72 
Hessen Nassau N weten 1:88 220 
Rheinprovinz. -. - - » el 1-18 | 252 
Hohenzollern’sche Lande 575 3:36 
die östlichen Provinzen . 252 2417 
die westlichen Provinzen 181 ! 2:22 
Tee 222 | 219 
Mark 
vom Staate DEREN NEON: 60,119.557 
von den Provinzen . . 51,870.176 
n » Kreisen. . . 92,254.040 
Pe Zunächstbeteiligten "sonstiger 
Weise . . 168,079.120 


Was die Rentabilität anlangt, so "haben von den in Be- 
tracht zu ziehenden 185 nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 26 
(9 vollsparige, 17 schmalspurige) im letzten Jahre einen Rein- 
gewinn, d.i. einen Überschuß der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben einschließlich der Rücklagen in den Er- 
neuerungs- und den Reservefonds, nicht abgeworfen. Bei 32 
(10 vollspurigen und 22 schmalspurigen) Bahnen betrug der 
Reingewioun bis zu 1%, bei 37 (14 vollspurigen und 23 
sehmalspurigen) bis. zu 20/,, bei 28 (11 vollspurigen und 17 
schmalspurigen) bis zu 3"/,, bei 23 (11 vollspurigen und 12 
schmalspurigen) bis zu 4"/,, bei 14 (4 vollspurigen und 10 
schmalspurigen) bis zu 5°, bei 15 (12 vollspurigen und 3 
schmalspurigen) mehr als 5 bis 10%/, und bei 4 vollspurigen 
Babnen über 10°/, des Anlagekapitals, 


Personenbeförderung auf Eisenbahnen innerhalb 
großer Städte Amerikas. Dis Beförderung von Personen 
von und zu ihren Wohnungen, sowie zur Stätte ihrer täglichen 
Arbeit, und zwar mittels Eisenbahn, nimmt in Amerika nach 
den Mitteilungen der „Railway World“ einen immer größer 
werdenden Umfang an. Speziell während der letzten Jahre ist 
die Ziffer der beförderten Reisenden gestiegen und einzelne 
Bahngesellschaften — Hoch-, sowie Untergrandbahnen nicht 
in Betracht gezogen — finden darin einen Teil ihrer Ein- 
nahmequellen. 

Das obenerwähnte Blatt zählt 28 verschiedene Eisen- 
balıngesellschaften nebst der Anzahl der von ihnen innerhalb 
des Weichbildes der Stadt beförderten Passagiere auf, von 
denen wir an dieser Stelle einige derselben nennen. 


Es beförderten : 
rund Millionen 
Southern Pacific in San Francisco 18 Reis. pro Jahr 
Illinoie Central „ Chicago 15 TE 
New York, New Hafen „ Boston 13 „an 
Boston & Main „ Boston 12 nr 
Delaware & Lackawanno „ New York ı 5 & 7 EEE 
Philadelphia & Reading „ Philadelphia 11 , nn 
Chicago & North Western „ Chicago : 7 Se 
New York Central „ New York Eu a 
Erie Railroad „ New York 6 re 
Boston & Albany n Boston 6 no. 
Baltimore & Obio „ New York .: 17 FE 
u. 8 w, 


— 376 — 


Die Gesamtsumme der von diesen 28 Balınen in den 
Städten in einem Jahre beförderten Reisenden betrug 136 Millio- 
nen. Die zurückgelegten Strecken betragen 7—20 miles, 


LITERATUR. 

Bergbau und Eisenbahn in ihren Reehtsbeziehungen 
nach österreichischem Rechte, Von Dr. Erwin Kapper, 
Konzipist der k. k. Finanzprokuratur in Prag. Wien. Verlag 
Manz. 1905. Preis K 2. 

In sechs Abschnitten entwickelt der Verfasser in wissen- 
schaftlich und praktisch wohl fundierter Weise die Rechts- 
beziehungen, welche infolge von Kollisionen zwischen Eisenbahn- 
bau und -Betrieb einerseits und Bergbau andererseits entstehen. 
Der wiasenachaftliche Gewinn des Buches besteht in der 
völligen Klarstellung dieser Rechtsbeziehungen nach ihrem 
Entstehungsgrunde und ihren rechtlichen Folgen und ihres 
juristischen Charakters; der praktische, in dem Nachweis 
der Unbilligkeiten und Nachteile, welche durch die bisber 
übliche Art der Schadensfixierung teils den Eisenbahnen, teils 
dem Bergbau zugefügt werden, und zwar infolge teils unbilliger 
oder unzweckmäßiger Normen, teils infolge von mißverstandener 
Anwendung der an nnd für sich entsprechenden Normen. Im 
Schlußabschnitte legt Kapper die Richtung dar, in welcher 
nach seiner Meinung eine Reform dieses so lange vernach- 
lässigten Rechtsgebietes einzuleiten wäre. Das sehr gründlich 
gearbeitete Büchlein kann des Beifalles sicher sein, Hoffentlich 
gibt es den Anstoß zu der so notwendigen Neuordnung dieses 
Rechtsgebieter, Dr. Hilseher. 

Annalen des deutschen Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft, Herausgegeben von 
Dr, K. Th. Eheberg und Dr. A. Dyroff. Jahrgang 1905, 
Hefte 8—10. 

Die vorliegenden Hefte enthalten eine Reihe vortreff- 
licher Arbeiten bedeutender Gelehrter und Praktiker. Von 
großem Werte sind die Buchanzeigen und Besprechungen, 
da sie eine beinahe vollständige Übersicht der nenesten ja- 
stischen und volkewirtschaftlichen Literatar enthalten. 

Besonders aktuell und interessant ist der Artikel: „Der 
Bochumer Verein für Bergbau und Gußstahlfabrikation* von 
M. Laymann, sowie die Artikel: „Der Versicherungsvertrag 
nach der deutschen, schweizerischen und französischen Gesetzes- 
vorlage* von Dr, Kuhlenbach. 

Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr, Fr. Umlauft, XXVIIL. Jahrgang 1905/1906. 
A. Hartleben's Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte za 1K 25h 
Pränumeration inkl, Franko-Zusendang 15 K — 13M. 50Pf. 

In unserer Zeit, welche sich durch den großartigen Welt- 
verkehr, die allgemeine Reiseluft, die von den meisten Staaten 
in gegenseitigem Wettbewerb betriebene Kolonialpolitik und 
die immer weitere Ausdehnung der internationalen Beziehungen 
kennzeichnet, ist es für jeden Gebildeten Bedürfnis, über dea 
Schauplatz dieser Vorgänge und alle geographischen Tages- 
fragen sich unterrichten zu können, Diesem Bedürfnis kommt 
die „Dentsche Rundschau für Geographie und Statistik* am 
besten entgegen. Ans dem Inhalte des 2, Heftes des nenen 
Jahrganges führen wir an: Londen in der Gegenwart. Von 
Dr. Alexander Olinda in London. (Mit einem Plane.) — Einiges 
zur Ethnographie der Hereros, Von Ralph Zürn, kais, Distrikts- 
chef in Deutsch-Südwest-Afrika a. D, (Mit 3 Abb.) — Neue 
Theorie über die Entstehung der Welt, Der auswärtige Handel 
Spaniens im Jahre 1904. 

Haberlands Unterrichtshbriefe Für das Selbststudium 
der englischen Sprache mit der Aussprachebezeiehnung des 
Weltlautschriftvereines. Von Professor Dr, Thiergen und 
A. Clay. Briefe 1—5. Preis jedes Briefes 75 Pig. Verlag 
von E. Haberland in Leipzig-R, 





Die uns vorliegenden ersten fünf Hefte von Haberlands 
Unterrichtsbriefen zum Selbstunterricht des Englischen 
enthalten zunächst eine Einführung in das Lautsystem der 
Muttersprache, sodann das englische Lautsystem. Es werden 
die englischen Laute im allgemeinen, das Charakteristische der 
Mundstellung und Zungenlage, die zur Erreichung eines echt 
englischen Akzentes unerläßlich sind, gezeigt; sodann schließt 
sich die Besprechung der Vokale und Konsonanten an, deren 
Wiedergabe in der Lautachrift gezeigt wird und die eine eng- 
lische Lauttafel noch einmal zusammenfassend wiedergibt. 

Jeder der folgenden Briefe beginnt zunächst mit der 
Beantwortung einer Anzahl Fragen, die im vorhergehenden 
Briefe gestellt worden sind und die vom Lernenden nach 
Durcharbeitung des grammatischen Teiles beantwortet und 
durch die Antworten im folgenden Brisfe kontrolliert werden 
sollen. In der zweiten Lektion jedes Brietes ist die Lese- und 
Übersetzungsibang gegeben, die dritte enthält den gramms- 
tischen Lehrstofl. Den Schluß bildet jedesmal eine fesselnde 
„Plauderei über Dinge aus dem täglichen Leben,“ Zur Er- 
leichterung der raschen Ansammlung eines Wortschatzes sind 
in dem vierten Briefe die Gesetze der Wortbildung sowie 
eine Zusammenstellung von Wortgruappen und Wortfamilien 
gegeben, in der sechsten Lektion ist auf das Gemeinschaft- 
liche in dem Sprachgute des Deutschen und Englischen bei 
Gelegenheit der Erklärung der Lantverschiebung hingewiesen. 

Die Ausarbeitung ist gewissenhaft und sorgfältig und 
zeigt überall den tächtigen Sprachforscher und ertahrenen 
Schalmann, Wir hoffen, daß die Fortsetzung des Werkes diesem 
Anfange entsprechen wird. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die am 5. Dezember 1905 stattgefundene 
Clubversammlung. Der Vorsitzende, Präsident Exzellenz Dr. von 
Wittek begrüßt die zahlreich besuchte Versammlung mit folgenden 
Worten: 

Ich beehre mich, Ihnen folgende geschäftliche Mitteilungen zu 
machen: 

Ich erlaube mir die Herren schon heute darauf aufmerksam 
zu machen, dab das Exkursions- und Geselligkeitskomitee am Mitt- 
woch, den 20. Dezember, 8 Uhr abends im Festsanle des Kauf- 
männischen Vereines, I. Jobannesgasse Nr. 4 eine Dilettanten-Theater- 
Vorstellung veranstaltet. Das Näbere hierüber wird noch dnrch unser 
Cluborgan und von hier aus bekanntgegeben werden. 

Samstag, deu ®. Dezember, 8 Uhr nachmittags findet eine kor- 
poratire Besichtigung eines Modells für ein Schifishebewerk, System 
Umlanf, von Stockert & Offermann im Rathausparillov, 
I, Ebendorferatraße 3, statt, woselbst sich die Herren Teilnehmer 
auch versammeln. 

Für Einzelbesichtigangen erliegen Einladungskarten im Club- 
sekretariat, 

In der nächsten, am Dienstag den 12. Dezember halb 7 Uhr 
abends stattfindenden Clubrersammlung wird Herr Karl Spitzer, 
Ober-Ingenieur der k. k. prir. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, einen 
Vortrag tiber: „Invertbeleuchtung für Waggons“ halten, und den- 
selben durch Lichtbilder nnd Demonstrationen erläutern. 

Unter dem Titel: „Ein Ausflug zur Dreizinnenhütte* (Bextner 
Dolomiten; und „Diverse Aufnahmen“, wird bente Herr Leopold 
Ebert, Mitglied des Camera-Club, eine Reihe von Bildern mit er- 
läuterudem Text vorführen. 

Nachdem niemand das Wort zu den geschäftlichen Mitteilungen 
verlangt, gebt Herr Leopold Ebert daran, seine Luternenbilder vor- 
zuführen. Sowohl der Gegenstand der zahlreichen Bilder, als ins- 
besondere ihre hervorragende und seltene photographische Qualität 
erregten allgemeine Anerkennung. Herr Ehert erntete denn auch 
am Schlasse seiner Vorführung einen einmtitigen Applaus und aner- 
kennende Daukesworte seitens des Herrn Präsidenten. 

Der Schriftführer: Ober-Ingeuienr B. Kriser. 


Die diesjährige Silvesterfeler unter Beteiligung 
von Damen findet am Donnerstag, den 28. Dezember, 
8 Uhr abends, statt. Hervorragende Kunstkräfte haben 
ihre Mitwirkung zu derselben bereits zugesagt. 

Das Exkursions- und Geselligkelts-Komitee, 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Clab 
österr. Eisanbeln- Beamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hiischer. 


Druck von A, Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Straußangaase Nr. 16. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 





K. k. Staatsbahndirektion Linz. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Ausftbrung 
einer Wasserleitung zur Station Taufkirchen der Linie Wels— Passau 
zur Ausschreibung. 

Die approxemativen Kosten derselben betragen K 11.000. 

Bedingnisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der 
k. k. Staatsbahndirektion Linz in den Amtsstunden eingesehen und 
daselbst auch Offertformulare behoben werden, 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 5. Jänner 1906, 
12 Uhr mittags bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu überreichen, 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Einfährung des Tarifnaohtrag II, 


Mit 1, Jänner 1906 (für Frachterhöhungen mit 15. Februar 1906) 
tritt der Nachtrag III zum Eibeumschlagstarife für Österreich vom 
1. Jänner 1904 in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem Ergänzungen und Änderungen 
der besonderen Bestimmungen, der Zwischenlagerungsbestimmungen 
der ren ionmeiri sowie gr Ausnahmetarife im Kartierungs- Ei 
Rückvergätungs 

Der ae ist bei der unterzeichneten Direktion, sowie bei 
a Bahnen zum Preise von 40 Heller oder 85 Pfennige 


€ 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Bahnen. 





Elbeumschlagsverkehr mit Westösterreich. 
Einführung des Naochtrages I. 


Mit 1. Jänner 1906 (für bear srerrer mit 15. Februar 1906) 
tritt der Nachtrag I zum Elbenmschlagstarif für Westösterreich vom 
1. Februar 1905 in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem Ergänzungen und Änderungen 
der besonderen Bestimmungen, der erlangen rungsbestimmungen 
sowie der Ausnahmetarife im Kartierungs- und Rtiekvergütungswoge. 

Der Nachtrag ist bei der unterzeichneten Dirk, sowie bei 
den beteiligten Bahnen zum Preise von 40 Heller oder 5 Pfennige 
erhältlich. 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 


namens der beteiligten Bahnen. 


Glitie ab I, Noremher 1906. 


K. k. Österreichische 7 Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 
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Stadibarsau der k. k. Inter. Stantabahnen In Wien, I, Wailisahganse IS. 

Dartssibık Fuhrkarion- kungube, Erteilung tn Aushünften, Varkund von Fahrplinen in Tamemelrmak, 
krhunere sd weh in allen Tubah-Trafhen und ZeitengsVossshhsiäen srhältien. 

DOn Warhänatsen rom 62 Atem iia DA Fr and dureh Veimnitrmichem die Hinniamnllln bennicht. 


Pränumerations-Einladung 


auf die 


„Österreichische Eisenbahn-Zeitung“ 


Organ des „Club österrelohlscher Elsenbahn-Beamten“. 
Erschaimt wom April bis September am 1. und 15, Jedes Monates, von Oktober bis Mrz 
, jeden Montag. 


dieser 


Mit 1. JAnner 1906 beginnt ‘dns I. Quartal des XXIX. Jah 
- Beamten‘ 


im In- und Auslande rerbreitsten, vom „Ulab Österreichischer Eisen 
Egg gr er Zeitschrift, 
Österreichische Bisenbahn-Zeitung“ bringt in u.jene Nummer einen 
Leitartikel” aber irgend einen zeitgemäßen Gegenstand technischen, juristischen, 
kommerziallem e administrativen Inhaltes aus dem Gesamtgubletse des Hison- 
fenen Fachmännern. Besonders Rücksicht wird auf 
Neserungen und Portsehritte in allen fachlichen Zwalgen ge- 
"Lauf der Eisenbahnpolitik in sachlicber, objaktivee Weise dar- 
mestellt. Biehende Rubriken sind: die technische Rundschau, worit die nemesten 
eisenbabntschnischen Nachrichten aus allen Kulturländern gebracht werden, rolks- 
wirtschaftliche Randschau, worin auf alle wichtigen Vorgänge und Bedürfnisse 
a beimischen Volkswirtschaft mit besonderem Hinweis auf die alch ee aa 
w 


» 

rocheinungen und ein Abdruck der im „Club 
ten“ abgebaltenen fachlichen Origimal- Verträge. 

Die Mitgliader des „Club österreichischer Eisenbahn-Boamten“ erhalten 
die Zeitung unentgeltlich, 

Bo der Vorrat reicht, werden komplette Jahrgänge früheren 
Datums gebunden oder loss, zu bedeutend ermäßigten Preisen 
abgegeben. 


Die „Üsterr. ‚Bisenbahn-Selung” + erscheint salt Deglan des XVII. Jahrgangea 


in wesentlich vergrößertem Umfangs und kostes inkl Zusendung per Poat: 
Pür das 
Österroioh-Ungara: | Deutsche Rı Reich: übrige Ausland: 
wuuzjährig Kronen 10,— | a » Mark 19 | ganzjährig „ Pranes 30 
halbjäbrig „ | bjährig -„ 08 | balbjährig . 28 


Die Administration, Wien, 1. Eschenbachguase 11, Maszaniu, 


K. k RE _K. x Österreichische (A u 
@Glltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1903/1006. 


Schnellzug-Verbindungen 


| von Wiem und Prag nach Innsbraek, Zürleh, ar Basel, Paris (vis 
| Arıberg), re Gotthard) und München (via Salsburg), 


2.5 
83 
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" 
" 
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| 4 Wien Wöhf. ab 830 abende. * Über Amastotten—Belzthal— Bischofshofen, 
+ Nur im November und April. ? Über Winterihur—8t.Margarethen. 
ı Vom 15. Märs 1906 ab 1215 machım. j Wien Wbhf. an 730 Früh, 
© Direkto Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
Wien — Zürien — Basel (—Ostende) ud Wien—Ead Gastein, III. Klasse zwischen 
hl Speisewagen zw Wien— Innsbruck und Basel—Langres, 
zurück Parls—Busel, Basel Hürich und und Innebruok— Wien. N 
rg Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Klasse zwischen Wien—Büchs (Rbeintal); Speisewagen 
het Zürich und von Vesoal nach Faris; Schlafwagen |. und 
Insse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Kiasse Paris — Basel, I. und 
ll. Klasse Basei— Wien. 
- Wagen 1. und II. Klasse zwischen Wien—Salzb 
Basel über Buchs (Bbeintal), und Wien—Had Gastein, III. Kine zwischen 
Wien Feldkirch (—Bregeaz) 





=—— Soeben beginnt au erscheinen: — 


Sechste, gänzlich neubearbeitete 
und vermehrte Auflage. 


Grosses Konversations- 


Ein Nachsehlagewerk des . 
Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibllographischen Instituts In Leipzig und Wien, 
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Wilhelm Beck & Söhne 
Sarajevo, Frans FIN, ec ni WIEN !orasen.Pasatemgaitane | 


Btadt Niederlage. 


Baal, au. Uniformen. Uniformserten, feine 
graben 2 


mberg, 
Walöws 11 ots, 


Wien, XX,2. Engerthstraße 150, 
Elektrische Beleuchtung 


Elektrische Kraftü übertragung Ei 
m Elektrische Bahnen. = 





Dynamomaschinen « «a « > 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. .. 


Zähler 





um. 


Installationsbureau : Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7 2 





Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. db. Ganz & Co, Steinbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und &ebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau Bahnerhaltunge 
und 
Batriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C“-Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13484. «00 





Herren-Gurderobe, Sportkleider, 
Preisliste samt Zahlangsbedingnisse frank. 481 | 


Drei, Siemens-Schuckert-Werke 





“ Ziekteemstoren “ 


*«+ Bogenlampen. o« .. 
















ı861. 


Firma gegründet 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 
Arthur Baumann 


Patentanwälte 
Wien, L, Riemergasse 13. 


Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Uniformen und Uniformsorten 


liefert tadellos 


W.Schwaab & Comp. 


zum „Feldmarschall Graf Radetzky“ 
Telephon 6123. Wien, L Opernring 21. 


Privilegien-Inbaber für Offsierskrawatten, Sporen, 
Ordensbänder mit Droekknopf und andere Neubelten. 


Preiskurante gratis und franko, 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CH». 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Astien-Gesellschaft 


Leoebersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartigussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


uns Bpestalmaterial nach amerikanischen Bystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Bietnsekleilerel: -Anlagen 


CGement-, Gips- undRe Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
per er ae 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 
453 





Die Allgemains Cantionsbank gewährt an Eisenbahnbeamte Darlahen gegen Gehal 
merkung zu außerordentlich gün: Bedingungen, u. zw.: 1, IMs Bank fordert 


stigen . 

nz pro anno Ge; selbstredend immer von der verbleibenden Hestschuld, 9, Der Darlehanswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundheitsrustandos einer ärztlichen Untersuchung zu untersishen, Dis Abliche teure 
Labensrersicherung wird jedoch nicht verlangt. Für den Pall des Ablebene des Dariehenswerbars extischt 
die restierende Schuld, s+ daß den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt hiribt. Für diesen sei 


der Bank gebotenen Vorteil int alljährlich ein mäßigen Schadamdeokungsentgelt, dessen Höhe» Mob ı Ba 


karor- 
an Darlehenszinsen 


den Alter des Darlohenawerbars richtet, Immer nur von der verbleibenden Kentschald zu bezahlen. 3 Die 


Allgemeine Gantionsbank Digi a IF 


General-Ropräsentans für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 





Barauslagen und ı Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht 
Zu weltseen Informationen ist die Bank jederseit bereit und stehen Antragıformnlare sur Ver- 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 








Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österrr. Eisenbahnbsamten 


Für die u yerantwortlich 
Hilscher. 


Dr yon R. Spies & Co. 
Wien, V. , Btraußengume Nr. 16, 
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